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Stowo wstepu

Maciej Wronski
Prezes, zwigzek pracodawcow Transport i Logistyka Polska

W 2016 roku ukazat sie pierwszy rynkowy raport TLP zatytutowany ,Wptyw ustawy MiLOG na
branze transportu drogowego w Polsce”. Nie spodziewalismy sie wtedy, ze zostanie on tak dobrze
przyjety i pomoze nam w dziataniach nie tylko w kraju, ale takze na poziomie Unii Europejskie;.
Dos¢ szybko okazato sie, ze powstajace w kolejnych latach (we wspotpracy z najlepszymi na rynku
firmami konsultingowymi i osrodkami badawczymi) raporty* TLP stang sie jednym z uznanych
zrodet wiedzy na temat polskiego rynku transportowego.

Teraz oddajemy w Panstwa rece nasz jedenasty raport, zatytutowany tym razem ,Transport dro-
gowy w Polsce 2024/2025”. Powstat on w bardzo trudnym dla transportu okresie, ktdry rozpoczat
sie juz w drugiej potowie 2023 r. W opinii polskich przewoznikow jest to najpowazniejszy kryzys
rynkowy od ponad 20 lat. Kryzys, ktory wielu firmom przynidst koniecznos¢ zredukowania floty
i zatrudnienia, a w skrajnych przypadkach restrukturyzacje, likwidacje lub upadtosc.

W medialnej przestrzeni za kryzys obwiniani sa gtéwnie ukrainscy przewoznicy, ktorzy w wyniku
umowy liberalizujacej dostep do unijnego rynku pojawili sie na naszych drogach i zabrali prace
unijnym, w tym polskim przewoznikom. Ten dosy¢ powierzchowny poglad powstat na skutek
medialnego nagtosnienia blokad polsko-ukrainskich przejs¢ granicznych przez protestujacych
przewoznikdw z regionow Lubelszczyzny i Podkarpacia na przetomie roku 2023-2024.

Z kolei wsrod bardziej rzetelnych i mniej medialnych opinii, jako przyczyny obecnego kryzysu wymie-
nia sie m.in. zatamanie popytu na ustugi transportowe w wyniku schtodzenia europejskiej gospo-
darki, wzrost cen nosnikow energii, coraz wyzsze koszty pracy oraz koszty wynikajace z wdrazania
rozwigzan stuzacych dekarbonizacji, a takze inflacje i paradoksalnie stosunkowo mocny kurs zto-
tego w stosunku do euro.

Jakijest jednak faktyczny stan rzeczy? Czy przedstawiane w przestrzeni publicznej opinie i poglady,
ktorych przyktady wskazane zostaty wyzej, majg uzasadnienie w faktach i w liczbach? Jak mocno
obecna sytuacja rynkowa odbita sie na polskim rynku i przychodach naszych przedsiebiorcow? Kto
najwiecej stracit, a kto by¢ moze zyskat? | kiedy wedtug przedsiebiorcow mamy szanse na poprawe
sytuacji? Odpowiedzi na te i na wiele innych pytan znajdziecie Panstwo w niniejszym raporcie.

Nasz raport tradycyjnie adresujemy do przedsiebiorcéw, menadzerow i pracownikow sektora TSL,
do dostawcow i kontrahentow branzy transportu drogowego, ale takze do politykow i pracow-
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nikow administracji publicznej pracujacych na rzecz polskiej gospodarki, do ludzi nauki i mediow
zwigzanych z nasza branza oraz do wszystkich zainteresowanych wiedza o polskim transporcie
drogowym.

Mamy nadzieje, ze nasz raport pomoze Wam w codziennej pracy, w tym w podejmowanych
decyzjach, a takze dostarczy argumentdw do negocjacji biznesowych. Jednoczesnie chciatbym
w tym miejscu podziekowac wszystkim tym, bez ktdrych pracy, wsparcia i zyczliwosci nie bytoby
tego raportu. A w szczegolnosci dziekuje zespotowi SpotData, partnerom raportu (Shell Polska
Sp. z 0.0. oraz Continental Opony Polska Sp. z 0.0.), zespotowi i cztonkom TLP, a takze przed-
siebiorcom, ktorych opinie i udzielone w ankietach odpowiedzi zostaty wykorzystane w raporcie.

*,Koniec jednolitego rynku” TLP Deloitte 2017, ,,Rynek pracy kierowcéw” TLP PWC 2017, ,,CSR spoteczna odpowiedzialnos¢
biznesu” TLP 2018, ,Rzym | a pakiet mobilnosci” TLP 2019, ,,Pakiet Mobilnosci | - wptyw na europejski system transportu
drogowego” TLP FAU 2019, ,Transport przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w latach
2020-2030” TLP PWC 2022, ,Braki w dostepnosci pojazdéw w przewozach catopojazdowych (FTL) w Europie?” TLP FAU
2021, ,Transport drogowy w Polsce 2021+” TLP SpotData 2022, "Transport drogowy w Polsce 2023” TLP SpotData 2023
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Ignacy Morawski
Dyrektor SpotData, z-ca redaktora naczelnego Pulsu Biznesu

Po latach ttustych przychodza lata chude. A pdzniej znowu wracajg te ttuste, tylko juz inaczej
wygladaja. Taka jest natura cyklu koniunktury i tego doswiadcza dzi$ bardzo mocno branza trans-
portu drogowego w Polsce. Rok 2024 byt dla niej bardzo trudny, a 2025 - przynajmniej w poczatko-
wej fazie - nie jest lepszy. Przychody firm spadaja, marze sie kurcza pod presjg rosnacych kosztéw
pracy i malejacych cen, liczba firm na rynku maleje, a liczba niewyptacalnosci na tle gospodarki
jest wysoka. Te zjawiska sa w duzej mierze pochodng bardzo dobrej koniunktury lat poprzednich,
kiedy przychody, ceny i marze szybko rosty, czesc firm przeinwestowata, a koszty pracy osiagnety
poziom trudny pozniej do utrzymania w okresie dekoniunktury. Wiele z tych problemoéw dotyczy
zreszta catej europejskiej gospodarki i jej sektora przemystowego.

Rynek jednak absolutnie nie jest w stagnacji. Zachodza na nim intensywne zmiany strukturalne,
firmy dostosowuja sie do nowych warunkow, podnosza efektywnosc, inwestuja w nowe technologie,
szykujg na to, ze w dtugim okresie wroci wzrost i zyskownosc biznesu. Z naszych badan wynika, ze
trzy czwarte przedsiebiorstw transportowych planuje zakup nowego taboru w najblizszych latach.
Wsrod najwazniejszych trendow na rynku przedsiebiorcy wymieniaja konsolidacje, transformacje
cyfrowa, podnoszenie wartosci dodanej przez wprowadzanie nowych ustug, poszukiwanie pracow-
nikow w nowych krajach. Polska gospodarka przechodzi intensywne zmiany strukturalne i otocze-
nie ekonomiczne dla transportu nie bedzie takie, jak 10 czy 20 lat temu. Koszty pracy s3 trwale
wyzsze, dostepnosc pracownikdw trwale nizsza, a presja regulacyjna ze strony polityki klimatycz-
nej stopniowo sie zwieksza. Firmy beda musiaty sie do tego dostosowac, ale jednoczesnie politycy
i regulatorzy musza zrozumiec, ze wymuszanie zhyt szybkich zmian moze trwale zniszczy¢ czesc
potencjatu polskiej branzy - najwiekszej w Unii Europejskiej. Zmiana jest dobra jezeli kosztem tego,
co znika, powstaje cos nowego i lepszego.

Raport , Transport Drogowy w Polsce 2024/2025” ma pomac przedsiebiorcom, analitykom, mediom
i administracji publicznej (na poziomie krajowym i europejskim) zrozumiec, jaki jest kierunek i dyna-
mika zmian w sektorze. Jest to w zatozeniu najwazniejsze na rynku kompendium wiedzy i opinii,
oparte o szerokie zhiory danych, informacje pochodzace z rozmow z przedsiebiorcami i menedze-
rami oraz badania ilosciowe prowadzone wsrod firm.

PrzysztoS¢ zawsze jest owiana mgta niepewnosci. Chcemy by nasz raport dostarczyt Panstwu jak
najwiecej informacji, ktore pozwola choc¢ czes¢ tej niepewnosci zniwelowac i dzieki temu lepiej zro-
zumiec¢ najwazniejsze kierunki rozwoju jednej z najwiekszych branz polskiej gospodarki.
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Gtowne tezy, wnioski i liczby

-> Dtugookresowy wzrost sektora TSL (trans-
port, spedycja, logistyka) jest trwaty. W latach
2010-2023 rozwijat sie on w Srednim realnym tem-
pie 3,8 proc. wobec sredniej dla gospodarki ogotem
na poziomie 3,4 proc. Po okresie dekoniunktury
tempo wzrostu powinno wrdci¢ w poblize Sred-
niej dtugookresowej, cho¢ czynniki strukturalne
mogg utrudni¢ osigganie identycznych dynamik,
co w przesztosci. Do tych czynnikdw naleza przede
wszystkim: zmiany demograficzne, zmiany kultu-
rowe, ograniczenie imigracji, wzrost kosztow i kapi-
tatochtonna transformacja energetyczna.

-> W 2023 r. sektor transportowy znalazt sie
w wyraznym dotku. Realny PKB w sektorze TSL skur-
czyt sie az o 3 proc. rok do roku w poréwnaniu z 0,2
proc. w gospodarce ogotem. W zadnym innym sekto-
rze spowolnienie koniunktury nie byto tak gtebokie.

-> Sytuacja finansowa firm transportowych jest
najgorsza od wielu lat. Mediana dynamiki przycho-
dow skurczyta sie w 2023 r. 0 1 proc. rok do roku.
Rentownosc¢ jest najstabsza od 2019 r. W badaniu
ankietowym TLP i SpotData 37 proc. firm oczekuje
spadku przychodéw w nadchodzacych dwach latach,
14 proc. stagnacji, a 49 proc. wzrostu przychodow.

-> Dekoniunktura w Niemczech sprawia, ze naj-
szybciej kurczy sie liczba zlecen w przewozach
eksport/import (pomiedzy Polska i innym krajem)
oraz w kabotazu (przewoz realizowany w catosci na
terenie innego kraju). Relatywnie bardziej odporny na
spadki jest rynek zlecen cross-trade (transport mie-
dzy innymi krajami niz Polska), a najwieksza odpor-
nosc¢ na dekoniunkture wykazuje rynek krajowy.
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-> Model rozwoju oparty do pewnego stopnia na
niskich kosztach pracy zostat wystawiony na
probe. Ztoty sie umacnia, nominalne koszty pracy
rosng w najszybszym tempie od wielu lat. Relacja
ptac w Polsce do tych w UE w 2023 r. po raz pierw-
szy przekroczyta 50 proc. Badanie ankietowe TLP
i SpotData pokazuje, ze firmy wymieniaja wysokie
wynagrodzenia jako gtdwna bariere rozwojowa. Na
drugim miejscu znajduje sie powigzany problem -
nieuczciwa konkurencja. Z badania ankietowego
wynika, ze 3/4 firm spotyka sie na rynku z proble-
mem ,ptacenia pod stotem” i omijania regulacji
dotyczacych osktadkowania wynagrodzen.

-> Pomimo dekoniunktury liczba przedsiebiorstw
transportowych posiadajacych licencje wspdino-
towa na przewozy miedzynarodowe rosnie. W 2018
r. liczba takich firm wynosita w Polsce blisko 36 tys.,
w 2022 r. 44,5 tys., natomiast na koniec 2023 r.
byto to juz 45,6 tys. Szybko zwieksza sie liczba firm
duzych w catym sektorze. Przedsiebiorstw zatrud-
niajacych co najmniej 250 0sdb jest juz 119. Wiecej
takich firm jest tylko we Francji (155).

-> Lata 2023-2024 przyniosty ewidentne spowol-
nienie przyrostu floty transportowej po boomie
w latach 2021-2022. Rejestracja ogotem pojazdow
przeznaczonych do przewozu tadunkow znajduje
sie zdecydowanie ponizej trendu dtugookresowego.
Rejestracja ciggnikow i naczep w 2024 r. spada
w dwucyfrowym tempie. Jednoczes$nie powoli zwiek-
sza sie liczba pojazdow o napedach alternatywnych,
w tym m.in. pojazdow elektrycznych.

SPIS TRESCI

Problem polega na tym, ze jest ich wcigz bardzo
mato (mniej niz 0,5 proc. w rejestracjach), a dla firm
inwetstycje w pojazdy elektryczne s3g nieoptacalne.
Z badania ankietowego wynika, ze niewiele wiecej
niz 10 proc. firm rozwaza w najblizszych latach roz-
woj floty pojazdow elektrycznych. Bez regulacyj-
nego wsparcia innych technologii rynek moze miec
ogromny problem z ograniczaniem emisji, ktore
zostato wpisane w prawo europejskie.

-> Niedobor pracownikow w transporcie, spedycji
i logistyce to coraz powazniejszy problem. Stopa
wakatow w sektorze TSL jest juz wyzsza o 44 proc.
w relacji do sredniej dla catej gospodarki. Dla porow-
nania w 2022 r. byto to 25 proc., a w 2019 r. zaledwie
8 proc. Jednoczesnie zatrzymat sie naptyw imigran-
tow na rynek. W 2023 r. przyrost liczby kierowcow
z zagranicy (spoza UE) posiadajacych uprawnienia
do wykonywania zawodu w Polsce byt najnizszy od
10 lat.

- Polskim przewoznikom drogowym daje sie we
znaki konkurencja ze strony ukrainskich firm.
W latach 2021-2023 liczba pojazdow ciezaro-
wych zarejestrowanych na Ukrainie i przekracza-
jacych drogowe przejscia graniczne PL-UA wzrosta
az 0 45,4 proc. W rezultacie udziat polskich prze-
woznikdw w transporcie drogowym miedzy Polska
a Ukraing skurczyt sie w okresie 2021-2023 z 38
do zaledwie 8 proc. Przy czym warto zaznaczyc, ze
konkurencja ze strony naszego wschodniego s3siada
obarczona jest jak na razie niewielka czes¢ polskich
firm transportowych.

Badanie ilosciowe

Najwazniejsze trendy i wyzwania zostaty zdiagnozowane na podstawie wywiaddw z przedstawicie-
lami najwiekszych firm na rynku oraz badania iloSciowego przeprowadzonego przez TLP i SpotData
wsrad firm transportowych. Badanie zostato przeprowadzone w dniach 1-15 pazdziernika 2024
r. metodg CAWI, a udziat w nim wzieto 105 os6b pracujacych w sektorze TSL. Wyniki badania sa
przedstawione w kolejnych podrozdziatach w ramkach na zéttym tle.
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Stownik najwazniejszych pojec

-> bilans ptatniczy - zestawienie wszystkich transak-
cji miedzy danym krajem a innymi krajami z tytutu han-
dlu, dochodow, transferdw biezacych i kapitatowych oraz
inwestycji bezposrednich i portfelowych

- branza - dziedzina obejmujaca dziatalnos¢ gospodar-
€z3 jednego rodzaju w ramach produkcji, handlu lub ustug;
w obrebie branzy firmy konkurujg ze sobg o pozyskanie
klientéw; branza odroznia sie od sektora stopniem agre-
gacji - sektor skupia rozne branze w ramach podobnego
typu wytwarzanych produktow

- Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow - system
teleinformatyczny, ktéry obejmuje centralng ewidencje
kierowcow (CEK) oraz centralng ewidencje pojazdow (CEP)
prowadzony przez ministra wtasciwego do spraw infor-
matyzacji. W systemie gromadzone sg m.in. dane o pojaz-
dach i ich wtascicielach oraz o kierowcach

-> ciagnik - pojazd z wtasnym napedem przeznaczony do
ciagniecia pojazdow nieposiadajgcych wtasnego napedu.
Typem ciggnika jest ciggnik siodtowy przeznaczony do cig-
gniecia naczep

-> cross-trade - przew0z towarow miedzy dwoma krajami
wykonywany przez przewoznika posiadajacego siedzibe
rejestrowa w kraju trzecim

-> dmc (dopuszczalna masa catkowita) - taczna masa
pojazdu (lub zespotu pojazdéw) na postoju, gotowego
do drogi wraz z masa tadunku deklarowang jako dopusz-
czalna przez wtasciwe wtadze panstwa rejestracji pojazdu

- dopuszczalna tadownos$¢ - najwieksza masa tadunku
i 0sab, jaka moze przewozi¢ pojazd. Stanowi ona roznice
dopuszczalnej masy catkowitej i masy wtasnej pojazdu

-> dyspozytor - osoba koordynujaca prace kierowcow
samochodow ciezarowych w firmie

-> Eurostat (ang. European Statistical Office) - instytu-
cja statystyczna Unii Europejskiej zbierajgca dane z krajo-
wych urzedoéw statystycznych

- firma - podmiot wyodrebniony organizacyjnie, ekono-
micznie i prawnie, ktérego celem jest prowadzenie dzia-
talnosci gospodarczej

- firmy mikro, mate, srednie i duze - okreslenia uwzgled-
niajace nastepujacy podziat: firmy zatrudniajgce do 9
0s0b (mikro), 10-49 osob (mate), 50-249 osob (Srednie)
i powyzej 250 osob (duze)

- flota - 0got pojazdow danego rodzaju

- FTL - przewodz catopojazdowy (ang. FTL - full truck
load) - dostarczenie tadunku prosto od zaktadu wysyta-
jacego do wyznaczonego miejsca odbiorcy, bez udziatu
ztozonej sieci magazynowej lub dystrybucyjnej, bez agre-
gowania tadunkdw pochodzacych od réznych nadawcow

- furgon - zamkniete nadwozie pojazdow dostawczych
i ciezarowych, posiadajace sztywny dach i sciany, odchy-
lane drzwi tylne i czesto odchylane lub przesuwane drzwi
boczne

- Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego - urzad
centralny administracji rzagdowej powotany do kontroli
przestrzegania przepisow oraz wydawania stosownych
dokumentoéw obowigzujacych w zakresie wykonywania
transportu drogowego i niezarobkowego przewozu 0scb
i rzeczy

- Gtowny Urzad Statystyczny - urzad centralny admi-
nistracji rzadowej zajmujacy sie zbieraniem i udostep-
nianiem informacji statystycznych na temat wiekszosci
dziedzin zycia publicznego i niektorych stron zycia pry-
watnego

- ICT - technologie informacyjne i telekomunikacyjne
(ang. information and communication technologies) -
rodzina technologii przetwarzajgcych, gromadzacych
i przesytajacych informacje w formie elektronicznej; przy
wykorzystaniu tych technologii pracujg m.in. firmy infor-
matyczne, medialne, telekomunikacyjne, hostingowe itp.
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-> inloader - naczepa do przewozu szkta, nieposiadajaca
podtogi

-> kabotaz - przewoz towarow wytacznie na terenie jed-
nego kraju realizowany przez przewoznika zarejestrowa-
nego w innym Kkraju

-> KEP - segment przesytek kurierskich, paczek i przesy-
tek ekspresowych

-> kierowca - pracownik, ktory prowadzi samochod cieza-
rowy lub inny pojazd o dmc powyzej 3,5 tony na ustalonej
trasie w celu dostarczenia i sprzedazy produktéw klien-
tom oraz wykonuje rézne inne czynnosci towarzyszace

-> LHV (ang. longer, heavier vehicle) - dtuzszy i ciezszy
pojazd samochodowy niz ten dopuszczony na podstawie
przepiséw okreslajgcych warunki techniczne pojazdow.
Niektdre kraje europejskie dopuszczaja, po spetnieniu
okreslonych warunkoéw, poruszanie sie po drogach takich
pojazddw, mimo ze przekraczaja one obowigzujace para-
metry

-> EMS (europejski system modutowy) - pojazd silnikowy
lub zespot pojazdow, do ktérych doczepiona jest co naj-
mniej jedna przyczepa lub naczepa, w przypadku gdy
catkowity zespot przekracza maksymalna dopuszczalna
dtugos¢ i moze przekracza¢ maksymalne dopuszczalne
obcigzenia okreslone w zataczniku | (procedowanego
obecnie na poziomie UE projektu zmiany dyrektywy 96/53
w sprawie mas i wymiardw pojazddw), przy czym poszcze-
golne pojazdy silnikowe, przyczepy i naczepy nie przekra-
czajg obciazen lub wymiaréw okreslonych w zataczniku |
(do ww. projektu); definicja ta nie jest jeszcze wigzaca

= licencja wspolnotowa - decyzja administracyjna
wydana przez Gtownego Inspektora Transportu Drogo-
wego, uprawniajaca do podejmowania i wykonywania
dziatalnosci gospodarczej w zakresie zarobkowego trans-
portu drogowego

-» LNG (liquefied natural gas) - gaz ziemny, sktadajacy sie
gtéwnie z metanu, w ciektym stanie skupienia. W trans-
porcie drogowym LNG jest wykorzystywane przede
wszystkim do napedzania samochodoéw ciezarowych oraz
autobusow. Przewaga LNG nad tradycyjnymi paliwami
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polega na mniejszej emisji szkodliwych substancji powo-
dujacych smog, niskich kosztach transportu oraz stosun-
kowo duzym zasiegu

-> bioLNG - gaz pochodzacy z przetwarzania odnawial-
nych zrodet energii, gtéwnie odpadéw produkcji rolniczej.

- logistyka - transfer towarow w przestrzeni (transport)
i w czasie (magazynowanie) za pomocg sieci infrastruk-
tury fizycznej i organizacyjnej

-> logistyka kontraktowa - ustuga polegajaca na reali-
zacji w imieniu klienta wszystkich funkcji logistycznych
przedsiebiorstwa produkcyjnego lub handlowego

-> LTL - transport drobnicowy (ang. less than truck
load) stanowiacy ztozong ustuge logistyczna polegajaca
na kompletowaniu wielu przesytek od roznych klientow,
taczeniu ich i przewozeniu miedzy centrami logistycz-
nymi, czasami w tafcuchach bardziej ztozonych niz tylko
przewoz z punktu A do punktu B

- tancuch dostaw - proces prowadzony od momentu zto-
zenia zamowienia przez klienta do dostarczenia produktu
lub ustugi i rozliczenia transakcji

- magazynowanie - utozony w logiczng catos¢ zbior
zadan realizowanych w tancuchu dostaw - proces przyj-
mowania, sktadowania, przygotowania zamowien oraz
wysytki materiatow

-> naczepa - typ przyczepy, czyli pojazdu bez wtasnego
napedu, nieposiadajacy osi przedniej i przeznaczony do
ciagniecia przez ciagnik siodtowy

-> norma emisyjna Euro - wyznaczany przez Unie Euro-
pejska limit emisji gazéw i czastek statych, ktory musi
spetnia¢ samochdd ciezarowy

-> operator logistyczny - firma, ktéra w swojej ofercie
posiada ustuge logistyki kontraktowej, czyli najbardziej
rozbudowang i ztozong ustuge, obejmujaca planowanie
i wykonanie przewozéw na roznych etapach tancucha
dostaw oraz wykonanie wszystkich ustug towarzyszacych
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- pakiet mobilnosci - zbior zmienionych przepiséw praw-
nych w zakresie transportu drogowego w Unii Europejskiej
w trzech waznych dla firm transportowych obszarach:
a) czas jazdy, wymagane przerwy i okresy odpoczynku
oraz tachografy; b) delegowanie kierowcow; c) dostep do
zawodu przewoznika drogowego i do miedzynarodowego
rynku przewozow rzeczy

-> PKB - produkt krajowy brutto - miara wartosci wytwo-
rzonych débr i ustug w kraju bedaca jednoczesnie najszer-
sz3 miarg aktywnosci gospodarczej; PKB mierzy sie jako
wartosc sprzedazy wszystkich towaréw i ustug, pomniej-
szong o wartos¢ towaréw i ustug wykorzystanych do ich
zuzycia; jest to zatem miara wartosci dodanej w gospo-
darce

- PKD - polska klasyfikacja dziatalnosci - system kodow
i nazw stuzacy do okreslania sektora i branzy dziatania
firmy

- pojazd - srodek transportu stuzacy do przewozu towa-
réw; moze byc¢ to samochod ciezarowy, ciggnik samocho-
dowy, przyczepa lub naczepa

-> pojazdy autonomiczne - pojazdy zdolne do porusza-
nia sie po drogach bez kierowcy lub z ograniczonym jego
udziatem

-> praca przewozowa - iloczyn drogi i liczby ton
przewiezionego towaru, wyrazany w tonokilometrach

= przew6z - ustuga polegajagca na zmianie miegjsca
tadunku poprzez dostarczenie tadunku z jednego miejsca
(A) do innego miejsca (B) wraz z jego zatadunkiem i roz-
tadunkiem

-» przyczepa - pojazd nieposiadajacy wtasnego napedu
i przeznaczony do ciaggniecia przez samochdd ciezarowy

-> samochadd ciezarowy - pojazd samochodowy przezna-
czony do przewozu rzeczy

- sektor - dziedzina obejmujaca dziatalnos¢ gospodarcza
kilku branz

-> skrzynia - uniwersalny rodzaj zabudowy pojazdu cieza-
rowego, sktadajacy sie z powierzchni ograniczonej z kaz-
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dej strony demontowanymi lub uchylnymi Sciankami,
wspornikami i stupkami

- spedycja - ustuga polegajaca na organizowaniu dla
klienta przewozu tadunku wraz ze wszystkimi formalno-
Sciami, ale bez fizycznego przewozu

-> spedytor - osoba wykonujaca ustuge spedycji, odpo-
wiadajgca za pozyskiwanie zlecen, utrzymywanie rela-
cji, negocjacje z klientami, ceny, planowanie przewozu,
obstuge dokumentacji

- transport - przewoz tadunkéw wraz z ustugami towa-
rzyszacymi niezbednymi do wykonania ustugi przewozu

-> transport drogowy - gataz transportu, w ktdrej kazda
ustuga zawiera przewoz towarow transportem lgdowym
z wykorzystaniem samochodu ciezarowego lub ciggnika
samochodowego

- transport intermodalny - przewdz towarow w jed-
nostce tadunkowej, np. w kontenerze, specjalistycznym
nadwoziu wymiennym lub naczepie, co najmniej dwoma
gateziami transportu, np. drogowym i kolejowym, bez
przetadunku tych towardw do innych jednostek

- truck platooning - kolumna pojazdéw wyposazonych
w zaawansowane systemy wspierajace kierowce, ktore
poruszaja sie w niewielkich odlegtosciach od siebie, a kie-
rowca przebywa w pierwszym i ostatnim pojezdzie. Pozo-
state pojazdy poruszaja sie autonomicznie

- ,,Top 100” - lista 100 najwigkszych firm transportu
drogowego w Polsce, stworzona przez TLP i SpotData
w celu analizowania najwazniejszych zjawisk z zakresie
wynikow finansowych

-> TSL - skrot oznaczajacy sektor transport - spedycja -
logistyka (do sektora zalicza sie réwniez magazynowanie)

- wartos¢ dodana - przychody firmy, branzy, sektora lub
catej gospodarki pomniejszone o koszty zuzycia posred-
niego

-> wywrotka - pojazd z zabudowag skrzyniowa umozliwia-
jaca samodzielny roztadunek towaru, przeznaczony naj-
czesciej do przewozow tadunkow sypkich
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Spojrzenie dtugookresowe: szanse i zagrozenia

TSL jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie sektorow polskiej gospodarki.
Obecnie obserwowane jest w nim cykliczne spowolnienie. Natomiast niektdre wyzwa-
nia, z ktorymi musi mierzyc sie sektor, majqg charakter dtugookresowy.

Pod wzgledem PKB sektor TSL odpowiada za 7 proc.
polskiej gospodarki, a pod wzgledem zatrudnienia
za 6,5 proc. W latach 2010-2023 branza rozwijata
sie w srednim realnym tempie 3,8 proc. rocznie (po
korekcie o inflacje) wobec $redniej dla catej gospo-
darki na poziomie 3,4 proc. Dla poréwnania rozwoj
sektora przemystowego przebiegat w tempie 3,4
proc., rozwoj handlu w tempie 2,7 proc., a budow-
nictwa 3,5 proc. Jedynymi sektorami, ktdre notuja
szybsze tempo realnego wzrostu, sg ustugi informa-
tyczne (8,5 proc.) i finansowe (6,6 proc.).

Przychody catego sektora TSL wynoszg 457 mid zt
(wstepne dane za 2023 r.). Z tego za ok. 14 proc.
odpowiada transport pasazerski, a za ok. 86 proc.
przewoz towardw. Dtugookresowe tempo rozwoju
przewozow pasazerskich jest bardzo niskie i wynosi
0,1 proc. Z kolei w przypadku przewozu towardw
siega nominalnie 10 proc. rocznie. Warto podkreslic,
ze najwyzsza dynamika w sektorze cechuja sie ustugi
magazynowe - Sredniorocznie 20 proc. To pochodna
rozwoju centrow logistycznych.

Przychody w branzy przewozu towardw transportem
drogowym wynosza 225 mld zt. Branza ta dzieli sie
dodatkowo na dwie kategorie. Do pierwszej naleza
przewozy rejestrowane (regulowane przepisami),
wykonywane pojazdami o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 3,5 tony (limit zmniejszony regulacyjnie
do 2,5 tony od 2022 r. w ruchu miedzynarodowym),
a najczesciej wykonywane przez firmy dysponujace
flotami pojazdow ciezarowych o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 16 ton. Ten segment jest wart
ok. 120-130 mld zt. W drugiej znajduja sie wszyst-
kie przewozy nierejestrowane (nieuregulowane prze-
pisami), ktore umykaja statystykom publicznym
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ze wzgledu na brak obowiazkéw rejestracyjnych.
Wedtug naszych szacunkoéw przychody w tym seg-
mencie wynoszg ok. 100 mid zt.

Mozna wymienic¢ czynniki, ktore beda sprzyjaty utrzy-
maniu dtugookresowego tempa wzrostu sektora TSL
i branzy transportu drogowego. Po pierwsze, wzrost
gospodarczy wyzszy niz srednia UE: wedtug pro-
gnoz Miedzynarodowego Funduszu Walutowego Pol-
ska ma rozwijac sie w ciggu pieciu lat w tempie 3,4
proc., znacznie powyzej sredniej dla krajow UE (1,5
proc.). Po drugie, wysoki udziat przemystu w two-
rzeniu PKB, ktory wynosi 25 proc., o znacznie prze-
wyzsza srednig unijng (ok. 20 proc.). Po trzecie,
wzrost eksportu towarow, ktory osiagga 8 proc. rocz-
nie, a polskie przedsiebiorstwa odgrywaja kluczowa
role w ich transporcie za granice. Po czwarte, gwat-
townie rosnie eksport ustug transportowych, czyli
dziatalnos¢ polskich firm realizowana na rzecz zagra-
nicznych klientéw. Tym trendom sprzyja korzystne
potozenie geograficzne, blisko kluczowych tras han-
dlowych, a takze rosnace znaczenie nearshoringu,
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reshoringu oraz friendshoringu, czyli przenoszeniu
produkcji i zamowien z odlegtych lokalizacji lub kra-
jow o odmiennych systemach politycznych do regio-
now blizszych geograficznie i kulturowo.

Natomiast istniejg tez czynniki, ktore stanowia
strukturalne bariery rozwoju sektora. Po pierwsze,
sg to zmiany demograficzne i kulturowe: liczba osob
chetnych do pracy w branzy transportowej maleje,
a zatrzymanie naptywu imigrantoéw od 2023 r. unie-
mozliwia niwelowanie tych efektdw. Po drugie, naste-
puja szybkie zmiany w kosztach pracy - w 2022
i 2023 r. przecietne wynagrodzenie w Polsce liczone
W euro wzrosto 0 jedng czwartg, co szybko redu-
kuje konkurencyjnosc¢ eksportowych branz. Nie kie-
runek, ale szybkos¢ tego dostosowania stanowi tu
najwieksze wyzwanie. Po trzecie, zmiany regulacyjne
zmuszajace firmy do szybkiej redukcji emisji gazow
cieplarnianych beda bardzo kapitatochtonne, co tym
samym bedzie promowac firmy z krajow o wysokich
zasobach kapitatu, do ktorych Polska nie nalezy.

WYKRES 1. Przychody w sektorze TSL* i transporcie drogowym pochodzgce ze sprzedazy ustug dla
innych sektordw (bez wliczania sprzedazy wewngtrz sektora), w min zt

B Sektor TSL*

min zt

400000

Bl Transport drogowy towaréw

CAGR = 8,5%

300 000

200000

100 000

CAGR =11,5%

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

*Caty sektor TSL obejmuje sekcje H w klasyfikacji PKD, czyli transport towardw i pasazerow, logistyke i magazynowanie. Natomiast
transport drogowy towaréw obejmuje kod PKD H4941. Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Cykliczne spowolnienie: przyczyny

| perspektywy

W 2023 r. branza transportu drogowego znalazta sie w cyklicznym dotku. Wydtuzyt sie
on na rok 2024. Przyczyng jest niski popyt na towary w Europie, szczegdlnie trwate
dobra konsumpcyjne, a ostatnio rowniez dobra kapitatowe (w tym motoryzacyjne).

W 2023 r. realny PKB catego sektora TSL skurczyt sie
az o 3 proc. rok do roku. W zadnym innym sektorze
dekoniunktura nie okazata sie tak gteboka. W han-
dlu realny PKB spadt o 2,2 proc., a w przemysle 0 0,2
proc. Najlepiej radzity sobie branze stricte ustugowe,
ktore byty w fazie pozytywnej koniunktury, co wynika
z mniejszej wrazliwosci ustug na wysokosc stop pro-
centowych. Realna wartos¢ dodana w ustugach zwia-
zanych z rynkiem nieruchomosci wzrosta 0 6 proc.
rok do roku, w ustugach IT o 4,9 proc., a w ustugach
finansowych o 4,7 proc.

W samej branzy transportu drogowego towarow
spadki objawiaty sie nizszym zrealizowanym wolume-
nem pracy przewozowej. Praca zrealizowana przez
polskie firmy w 2023 r. wyniosta 425 mld tonokilo-
metrow i zmniejszyta sie o 1,4 proc. rok do roku. Od

momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej byt to
drugi spadek - wczesniej wolumen pracy przewozo-
wej skurczyt sie tylko w 2018 .

Dane za potowe 2024 r. pokazuj3, ze dekoniunktura
sie przedtuza. Dane miesieczne, takie jak liczba reje-
stracji pojazdow wykorzystywanych w ustugach
transportowych, niemiecki indeks optat drogowych
oraz wolumen przewozow tadunkow transportem
drogowym, wskazujg na marazm rynku. Na przyktad
niemiecki indeks optat drogowych (ktéry obejmuje
w duzym stopniu polskich przewoznikow Swiadcza-
cych ustugi w Niemczech) pozostaje niemal 6 proc.
ponizej poziomu z 2021 r. Natomiast wolumen prze-
wozow tadunkdw spada w tym roku w tempie 0,7
proc. rok do roku, mimo niskiego efektu bazy. Mozna
wymienic kilka przyczyn dekoniunktury.
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-> Zmiana struktury popytu. 0d towarow do ustug. Pandemia COVID-19 i wojna w Ukrainie
wywotaty bardzo duze zmiany struktury popytu na produkty w gospodarce. Najpierw bar-
dzo szybko rost popyt na towary (2020-2022), potem popyt na ustugi (2022-2024). W tej
drugiej fazie zapotrzebowanie na transport naturalnie zmalato.

- Recesja w niemieckim przemysle. Poniewaz koniunktura w transporcie uzalezniona
jest od sytuacji w przemysle nie tylko polskim, lecz takze w niemieckim, ktdry od poczatku
2023 r. jest w gtebokiej zapasci, pojawity sie duze niedobory zamowien. Indeks produkcji
niemieckiego przemystu w potowie 2024 r. byt o ponad 5 proc. nizszy rok do roku (dla
porownania w Polsce dynamika wynosita 0 proc.).

-> Wysokie realne stopy procentowe. Koszt pienigdza w Polsce i szerzej w UE jest na naj-
wyzszym poziomie od wielu lat. Wysokie realne stopy procentowe s3 gtéwnym czynnikiem
hamujacym odbicie popytu na towary, ktdére przewozi transport (np. RTV i AGD, ktére
Polska eksportuje na rynki unijne). Dopoki stopy procentowe znaczgaco nie spadna, dopdty
popyt na towary konsumpcyjne nie ruszy zdecydowanie.
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- Zaciesnienie fiskalne w Niemczech. Rzad Niemiec redukuje znaczaco deficyt fiskalny,
m.in. z powodu wyroku Trybunatu Konstytucyjnego z listopada 2023 r., ktory zakazat rza-
dowi wykorzystywania funduszy pozabudzetowych do finansowania dtugiem wydatkow
publicznych. To sprawia, ze inwestycje w Niemczech, szczegdlnie te nastawione na transfor-
macje energetyczna, s wstrzymywane. Istnieje duza niepewnosc dotyczaca skali wsparcia
inwestycji, pogtebiana przez niepewnosc regulacyjng zwigzana z polityka klimatyczna.

-> Pogorszenie sytuacji w sektorze motoryzacyjnym i maszynowym. O ile w 2023 r.
recesja dotykata gtownie trwate dobra konsumpcyjne (meble, sprzet RTV/AGD) oraz ener-
gochtonne, o tyle w 2024 r. nastapit spadek popytu na pojazdy i maszyny. Powodem spad-
kow jest m.in. niski popyt inwestycyjny wsrod przedsiebiorstw, bedacy pochodng wysokich
stop procentowych i niepewnosci dotyczacej zmian w polityce klimatycznej i handlowe;j.
Pokazuje to roczna dynamika unijnej produkcji w przemysle samochodowym, ktéra w mie-
sigcach kwiecien-czerwiec wyniosta srednio -7,3 proc. rok do roku. Sektor automotive drugi
raz w okresie postpandemicznym wchodzi w recesje.

Wymienione czynniki powinny mie¢ w przewazajacej mierze charakter przejsciowy. Struk-
tura popytu po pandemii powinna sie ustabilizowac, stopy procentowe beda stopniowo
obnizane, zaciesnienie polityki fiskalnej w Niemczech bedzie stopniowo coraz mniej oddzia-
tywac na gospodarke. Jednak ozywienie koniunktury lat 2024-2025 bedzie prawdopodob-
nie najwolniejsze od co najmniej 20 lat. Obecny cykl ma bardziej charakter L-ksztattny niz
V-ksztattny.

WYKRES 2. Realna wartosc¢ dodana w Polsce w 2023 r. wg sektoréw, w proc. rok do roku
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS
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WYKRES 3. Przewozy tadunkdw transportem drogowym w okresie styczen-lipiec kazdego roku, w tys. ton
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS

Krzysztof Otrzasek, Dyrektor sprzedazy opon ciezarowych i rozwigzan flotowych,
Continental Opony Polska

Polski sektor transportowy ma ugruntowang pozycje i wieloletnie doswiadczenie

w adaptacji do trudnych warunkéw rynkowych. Aby jednak utrzymac konkurencyjnosc
polskich przewoznikdw na rynku europejskim, potrzebne jest systemowe wsparcie,
ktére uwzgledni istotnq role transportu w krajowej gospodarce. Swiadomos¢
znaczenia tej branzy, zaréwno na poziomie rzqdowym, jak 1 spotecznym,

pozwolitaby na wzmocnienie przewagi konkurencyjnej oraz skuteczng

odpowiedz na obecne wyzwania.

Izabela Szerszen, Prokurent, De Rooy

Nasza firma zajmuje sie transportem pojazdow ciezarowych i odczuwamy

w naturalny sposob recesje panujgcq na tym rynku. Sprzedaz pojazdow i ciggnikow
w Europie spada, wiec jest tez mniejsze zapotrzebowanie na transport. Wszystkie
firmy to odczuwajg. Natomiast ostatnie lata mielismy generalnie bardzo dobre

i zaktadamy, Ze rynek na pewno sie ustabilizuje 1 wrdci w poblize trenddéw
historycznych.
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Upadtosci i
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restrukturyzacje przedsiebiorstw

Liczba otwieranych postepowari restrukturyzacyjnych w branzy transportu drogowego

towardw rosnie w dramatycznym tempie.

Pogorszenie koniunktury w transporcie drogowym
jest widoczne w danych dotyczacych niewyptacal-
nosci, na ktore sktadaja sie postepowania restruk-
turyzacyjne i upadtosciowe. W latach 2022-2024
mozna zaobserwowac znaczacy wzrost liczby poste-
powan restrukturyzacyjnych w transporcie - z 87
w 2021 r. do az 430 w 2024 r. (do wrzesnia; wynik
za caty rok przekroczy zapewne 500). JednoczesSnie
liczba upadtosci firm w branzy osiggneta szczyt 28
przypadkdw rocznie w 2020 r. podczas kryzysu pan-
demicznego, by nastepnie spasc i ustabilizowac sie
na poziomie 12 w latach 2023-2024. Upadtosci sa
coraz rzadziej stosowana forma rozwigzywania pro-
blemu nadmiernego zadtuzenia, poniewaz w ramach
tego postepowania najczesciej dochodzi do likwida-
cji firmy. Tymczasem zmiany prawne wprowadzone
w ostatnich latach umozliwity firmom redukcje dtu-
gow bez likwidowania dziatalnosci.

Zmiany prawne utawiajace restrukturyzacje zadtu-
zenia s3 jedng z przyczyn, dla ktorych postepowan
jest coraz wiecej. Wzrost wynika w pewnej mierze
z wiekszej ochrony dtuznikéw. Natomiast wptyw
dekoniunktury mozna zobaczy¢, odnoszac liczbe
niewyptacalnosci w transporcie drogowym do ogol-
nej liczby niewyptacalnosci. Ten udziat systematycz-
nie rosnie. W przypadku samych restrukturyzacji
w 2020 r. wyniost 6 proc., w 2021 r. - 5 proc., w 2022
r.8 proc., w2023 r. - 10 proc., a w 2024 r. juz 13 proc.
Tym samym udziat branzy w liczbie postepowan
restrukturyzacyjnych jest dziewieciokrotnie wyzszy
niz jej udziat w PKB (mowa tutaj wytacznie o trans-
porcie drogowym towarow, nie zas szeroko pojetym
sektorze TSL). Na trudnosci finansowe w transporcie
drogowym towarow wskazuje rowniez rosnaca liczba
zawieszenia wykonywania transportu drogowego,
ktéra wzrosta z 63 w 2021 r. do 107 w 2022 r., 208
w 2023 r.iaz 327 w 2024 r. (stan na wrzesien).

WYKRES 4. Liczba postepowan restrukturyzacyjnych i upadtosci w transporcie drogowym towarow
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych COIG
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WYKRES 5. Udziat transportu drogowego towardw w catkowitej liczbie restrukturyzacji 1 upadtosci
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych COIG

Ocena perspektyw przychodowych eaoae axxerow

Branza transportu drogowego towarow znajduje
sie w fazie spowolnienia, co potwierdzaja nie tylko
twarde parametry ilosciowe, ale takze badanie ankie-
towe TLP i SpotData wsrod 105 przedsiebiorstw
transportowych. Ponad potowa badanych firm wska-
zata, ze Srednio w ciaggu ostatnich dwach latach przy-
chody obnizyty sie, z czego zdecydowana wiekszos¢
stwierdzita, iz spadek przychoddéw wyniost ponad
5 proc. Zaledwie jedna trzecia ankietowanych firm
uwaza, ze przychody wzrosty, natomiast dla 13 proc.
przedsiebiorstw przychody nie ulegty zmianie. O ile
te wyniki nie powinny dziwi¢, zwazywszy na deko-
niunkture, ktora potwierdzajg dane dotyczace dyna-
miki PKB sektora i wolumenu przewozu towarow,
o tyle juz wyniki ankiety dotyczace oczekiwan na
najblizsze lata wygladaja pesymistycznie. Ponad 50
proc. firm oczekuje, ze srednio w ciggu najblizszych
dwach lat przychody nie wzrosna. Przy czym az 37
proc. prognozuje, ze przychody skurczg sie. Optymiz-

mem moze napawac to, ze wiecej przedsiebiorstw
oczekuje wzrostu przychodow (49 proc.) niz spadku
(37 proc.).

Wyniki ankiety pokazuja krajobraz koniunkturalny
w ciemnych, a nie jasnych barwach - zaréwno w kon-
tekscie przesztosci, jak i oczekiwanej przysztosci.
Trzeba jednak zaznaczyc¢, ze przewaga pesymizmu
nad optymizmem to pewna fundamentalna cecha
polskich firm, a z badania co roku przebijaja nega-
tywne nastroje, nawet w okresach gdy koniunk-
tura jest pozytywna. Tak czy inaczej, powyzszych
danych ankietowych nie mozna lekcewazyc. Wejscie
na Sciezke ozywienia obcigzone jest wieloma czyn-
nikami ryzyka, m.in. negatywnymi sygnatami ptyna-
cymi z gospodarki niemieckiej.
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WYKRES 6. Jak wedtug Pani/Pana wiedzy zmienity sie srednioroczne przychody firmy, w ktorej Pani/
Pan pracuje, w ciggu ostatnich 2 lat?

38% Spadty o ponad 5 proc. rocznie ===================
16% Spadty 0-5 proc. rocznie 5 1 5 U % 1 1 % 0 0 O 0 O JE OB O
4396 Nie zmienity sie (T I T T T T O [ [ [ ]
11% Wzrosty o 0-5 proc. rocznie C T I T T T T T[]
996 Wzrosty o 5-10 proc. rocznie ( T [ [ [ [ [ [ []
4396 Wzrosty powyzej 10 proc. rocznie C L [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ []

WYKRES 7. Jak wedtug Pani/Pana zmieniq sie srednioroczne przychody firmy, w ktdrej Pani/Pan
pracuje, w ciggu najblizszych 2 lat?

27% Spadnq o ponad 5 proc. rocznie =======-------------
4096 Spadng 0-5 proc. rocznie CT T T T T LT T T[]

1496 nie zmienig sie EEEEEEEEEEEEEE

2096 Wzrosng o 0-5 proc. rocznie EEEEEEEEEEEEEEEEEEEe
15% Wzrosnq o 5-10 proc. rocznie (I I [ [T T [ [ [ [ [ [ [[]

4496 Wzrosng powyzej 10 proc. rocznie L L [ L [ [ [ [ [ | [ []

Wojciech Cybulski, Prezes Zarzadu, Vos Logistics

0d potowy 2023 roku obserwujemy olbrzymie spowolnienie, szczegdlnie

w automotive i petrochemii. Produkcja jest stabilna, ale na bardzo niskim
poziomie. Wszyscy oczekujemy ozywienia - patrzymy z miesigca na miesiqc.
W maju i czerwcu 2024 roku byty pewne sygnaty poprawy, ale okres
wakacyjny sprowadzit nas brutalnie na ziemie.
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Zmiana struktury geograficznej

Praca przewozowa, ktorq realizowaty polskie firmy w 2023 r., wyniosta 425 mld tonokilo-
metrow 1 zmniejszyta sie o 1,4 proc. rok do roku. Nastepuje zmiana struktury dynamiki:
rynek zagraniczny wyglada stabiej niz krajowy, gtdwnie z powodu spadku przewozow

kabotazowych.

USredniajac ostatnie lata, obraz transportu drogo-
wego jest bardzo dynamiczny. Srednioroczne tempo
wzrostuwolumenu pracy przewozowej w latach 2021-
2023 wyniosto az 9 proc. To zdecydowanie wiecej niz
w latach 2010-2019, gdy byto to Srednio 7 proc. rocz-
nie. To jednak cykl, ktéry w makroekonomii nazywa sie
boom-bust: najpierw potezny wzrost, pozniej bolesny
spadek. W 2022 r. wolumen pracy przewozowej zwiek-
szytsieazo21proc.,wtym krajowy wolumen o prawie
jedna trzecia. Ale spowolnienie koniunktury i wysoka
baza odniesienia sprawity, ze w 2023 r. dynamika byta
ujemna, wynoszac -1,4 proc. rok do roku. Trzeba jed-
nak caty czas pamietac, ze ogdlna liczba przewozow
realizowanych przez polskie firmy jest bardzo duza na
tle sytuacji sprzed pandemii.

W ostatnich latach nastapita zmiana struktury prze-
wozOw w podziale na rynek krajowy i zagraniczny. 0d
2019 r. najszybciej rosnie praca przewozowa realizo-
wana na rynku krajowym (Srednioroczne tempo to
9,7 proc.). W poprzednich latach byt to natomiast
cross-trade i kabotaz, a wiec przewozy realizowane
pomiedzy innymi krajami lub w obrebie innego kraju
UE. Najwolniej rosnie w ostatnim czasie praca prze-
wozowa w eksporcie i imporcie Polski.

Zmiana ta wynika z wielu czynnikdw. Po pierwsze,
moze to by¢ efekt zmian w tancuchach dostaw
i wzmocnienia wymiany miedzy fabrykami w Pol-
sce. Po drugie, negatywnie na rozwdj kabotazu moze
oddziatywac wprowadzenie pakietu mobilnosci, choc
w samym cross-trade nie wida¢ duzego spowolnie-
nia. Po trzecie, gospodarka Niemiec po pandemii (dla
ktorej realizowana jest znaczna czesc¢ zagranicznych
przewozow) radzi sobie zdecydowanie gorzej niz
gospodarka Polski. A to w ramach Niemiec jest reali-
zowana wiekszosc¢ ustug kabotazu.

Udziat Niemiec w pracy przewozowej Swiadczonej za
granicg przez polskie firmy wynosit w 2023 r. 31,9
proc. Dla poréwnania dla Francji jest to to 10,2 proc.,
dla Wtoch 8,2 proc. W 2023 r. przewoz towarow mie-
dzy Polska a Niemcami wyniost 24 mid tonokilome-
trow. Na drugim miejscu byta Hiszpania z przewozem
towarow 8,2 mld tonokilometrow, a na trzecim Holan-
dia z 5,7 mld tonokilometrow. Nalezy réwniez pod-
kreslic, ze polscy przewoznicy sg niezwykle wazni dla
niemieckiego rynku. Wedtug masy przewiezionych
tadunkow praca przewozowa polskich firm wyko-
nana na terenie Niemiec wyniosta w 2023 roku 45,6
min ton, natomiast wedtug iloczynu masy i dystansu
byto to 16,7 mld tonokilometrow. Dla poréwnania,
skumulowany kabotaz na terenie Niemiec wykony-
wany przez wszystkie inne kraje UE to odpowiednio
35,3 min ton (22,6 proc. mniej niz Polska) oraz 9,0
mld tonokilometrow (46,1 proc. mniej). W rezultacie,
udziat Polski w kabotazu swiadczonym w Niemczech
przez kraje UE to 56,4 proc. (wg masy przewozonych
towarow) i 64,9 proc. (wg iloczynu masy i dystansu).
Dane te pokazuja dominujaca pozycje polskich firm
transportowych na rynku niemieckim w poréwnaniu
z innymi krajami UE.

20



Transport drogowy w Polsce 2024/2025 SPIS TRESCI

WYKRES 8. Praca przewozowa polskich firm transportowych w mld tonokilometrow
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS

WYKRES 9. Srednioroczna dynamika przewozéw w latach 2011-2019 vs. w latach 2020-2023, w proc.
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WYKRES 10. Praca przewozowa polskich firm transportowych w min tonokilometréw, dane kwartalne*
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*Trend z lat 2010-2019 ekstrapolowany do 2023 r. Zrodto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS

Krzysztof Skowron, Kierownik Sprzedazy, Chomar

W firmie obserwujemy delikatne oznaki ozywienia, choc trudno jednoznacznie
okreslic, czy mamy do czynienia z trwatym trendem, czy jedynie chwilowg
poprawq koniunktury. Kluczowym czynnikiem wydaje sie kondycja
niemieckiego przemystu. Dopdki nie nastgpi jego wyraZzne odbicie,

branza transportowa moze pozostawac w stagnacji.
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Intensywnosc¢ transportowa polskiej gospodarki

Intensywnosc transportowa gospodarki w Polsce zwiekszyta sie ponad dwukrotnie
od wejscia kraju do UE. Jednak trend wzrostu spowalnia. Stopniowo zarysowuje sie

Zmiana trendu.

Aby oceni¢ intensywnos¢ transportowg gospodarki,
bierzemy pod uwage dwa czynniki: catkowita prace
przewozowa oraz realny PKB. Praca przewozowa
obejmuje dziatalnos¢ wszystkich przedsiebiorstw
zarejestrowanych w Polsce, niezaleznie od tego czy
operuj3 one na terenie kraju czy za granicg. Wartos¢
te poréwnujemy do realnego PKB wyrazonego w euro,
przyjmujac ceny z 2015 roku jako bazowe.

W dtugim okresie wyraznie widac, ze od przystapienia
Polski do UE intensywnosc¢ transportowa PKB dyna-
micznie wzrasta. W latach 2002-2023 $redni roczny
wzrost wynosit ok. 3,6 proc., na co sktadat sie wzrost
PKB na poziomie 3,5 proc. rocznie oraz wzrost pracy
przewozowej na poziomie 7 proc. Jednak w 2023 r.
nastapit spadek tej intensywnosci, poniewaz spo-

wolnienie w sektorze transportowym byto bardziej
odczuwalne niz w gospodarce jako catosci.

Jaki mozna nakresli¢ scenariusz na przysztosc?
W wersji minimum intensywnos¢ transportowa
gospodarki bedzie utrzymywac sie na stabilnym
poziomie, takim jak Srednio w latach 2022-2023. To
by oznaczato, ze wolumen pracy przewozowej reali-
zowanej przez przedsiebiorstwa transportowe zare-
jestrowane w Polsce bedzie rost w tempie ok. 3-4
proc. rocznie. W wersji pozytywnej utrzyma sie trend
wzrostu intensywnosci transportowej z poprzednich
lat, co oznaczatoby Srednioroczny przyrost wolumenu
pracy przewozowej o 6,5 proc. rocznie. Te dwa scena-
riusze moga wyznaczac skrajne mozliwosci, a osta-
tecznie rynek powinien podazac sciezka posrednia.

WYKRES 1. Praca przewozowa w tonokilometrach na kazde euro PKB (liczone w cenach z 2015 .

metodq nawiqzan taricuchowych)

0,8

0,7

0,6

0,5

0,4

A
v

0,3

2004 2006 2008 2010

2012 2014 2016 2018 2020 2022

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Polscy przewoznicy na rynku europejskim

W 2004 r., gdy Polska wchodzita do UE, nasze firmy realizowaty 5 proc. europejskiej
pracy przewozowej. Dzi$ wykonuja 20 proc. i wyprzedzity Niemcy jako lidera pracy
przewozowej w Europie. Chociaz z danych zaczyna powoli wytaniac sie trend stabili-
zacji - jakby na poziomie 20 proc. byt sufit, ktory trudno przebic.

W 2004 r., gdy Polska wchodzita do UE, praca prze-
wozowa polskich firm stanowita ok. 30 proc. firm nie-
mieckich. Ale w 2018 r. obie wartosci sie zrownaty,
a w kolejnych latach polskie firmy przescignety nie-
mieckich przewoznikow i sg unijnym liderem. 0d 2011
r. udziat polskich firm w unijnej pracy przewozowej
zwiekszyt sie az 0 10,4 p. proc. i teraz wynosi ok. 20
proc. W zadnym innym kraju UE zmiana nie jest tak
potezna. To efekt wysokiej konkurencyjnosci kosz-
towej przy jednoczesnie wysokiej jakosci Swiadczo-
nych ustug. Natomiast uwage przykuwa fakt, ze ten
20-procentowy udziat juz nie rosnie.

Wiele wskazuje, ze problemy strukturalne, z ktorymi
mierzy sie polski transport drogowy, ograniczaja roz-
woj na arenie miedzynarodowej. Po pierwsze, w 2022
r. wszedt pakiet mobilnosci, ktdry podnidst standard
pracy kierowcow, ale tez doprowadzit do wzrostu
kosztow przedsiebiorcdw, m.in. ptacowych. W rezul-
tacie konkurencja kosztowa polskiego transportu
mogta ostabnac¢. 0d lideréw branzy transportowej
ptyna takie wtasnie spostrzezenia.

WYKRES 12. Udziat Polski i Niemiec w pracy przewozowej realizowanej przez europejskie firmy
(wedtug kraju zarejestrowania przedsiebiorstw), w proc.
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Po drugie, coraz wiekszym wyzwaniem jest brak kie-
rowcow. Wskaznik wakatow w sektorze transporto-
wym w relacji do wskaznika wakatéw w gospodarce
ogotem w 2023 r. jest najwyzszy w historii, 0 czym
wiecej piszemy w rozdziale 5, dotyczacym rynku
pracy. Te wszystkie wyzwania strukturalne prowa-
dza do powstania krotkookresowej ,5ciany”. Polskie
firmy TSL pozostajg konkurencyjne, bo Swiadcza
ustugi wysokiej jakosci, cieszg sie zaufaniem kontra-
hentdw, ale z pewnoscig przy szybko rosnacej bazie
kosztowej, a takze cyklicznych zawirowaniach pozy-
skiwanie nowych klientow jest niezwykle trudnym
przedsiewzieciem.

SPIS TRESCI

Do krajow, ktore od 2011 roku najmocniej zwiek-
szyty udziat w unijnej pracy przewozowej, poza Pol-
ska naleza Litwa, Rumunia i Hiszpania. Natomiast
w ostatnich latach na lidera w tempie rozwoju na
arenie miedzynarodowej wyrastaja Czechy, ktdrych
firmy podwyzszyty udziat w unijnej pracy przewo-
zowej 0 2,4 p. proc. To pokazuje, z jakich kierunkow
w najblizszych latach moze pochodzi¢ konkurencja
dla polskich firm - z krajow naszego regionu jak Cze-
chy czy Rumunia oraz z Europy Potudniowej.

WYKRES 13. Zmiana udziatu krajow UE w pracy przewozowej realizowanej przez europejskie firmy,
I kw. 2023 vs. | kw. 2011 (wedtug kraju zarejestrowania przedsiebiorstw), w pkt. procentowych
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WYKRES 18. Zmiana udziatu krajow UE w pracy przewozowej realizowanej przez europejskie firmy,
Il kw. 2023 vs. IV kw. 2019 (wedtug kraju zarejestrowania przedsiebiorstw), w pkt. procentowych

1,2%
0,9%
0,6%

0,3%

OO/D

-0,3%

Polska
Czechy
Butgara
Litwa
Rumunia
Dania
Wegry
Chorwacja
Cypr
Irlandia

-0,6%

-0,9%

-0,12%

Estonia

o
5 ©
S
2 o 2 & 8 o 2 ©
. (=) =5 >
g'gagggmmmmuu-g
(3] — o - < =
25 2 2L R 2 NS E C
S I N 2 o £ o 2 ¥ 2o 2 @
4 <€ N N O L M un I O I Z uw
T eag
z e
S 2
© o
-\;—_\_.

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

Polskie firmy na najwazniejszych trasach

w Europie

18,6 proc. przewozow na najwazniejszych trasach miedzy krajami Europy Zachodniej
wykonujq firmy z Polski. Ich udziat najszybciej rosnie w obszarze centrum przemysto-
wego Niemiec, Holandii 1 Francji. Widac natomiast utrate udziatéw na trasach z Czech

oraz Europy Potudniowej.

Z danych wytania sie kilka waznych trendéw. Przede
wszystkim polscy przewoznicy pozostaja gtownie
podwykonawcami niemieckich zleceniodawcow. To
sie w zasadzie nie zmienia od lat. Z dziesieciu naj-
wazniejszych kierunkow dla polskich firm az dziewiec
zwigzanych jest z rynkiem niemieckim. Wyjatkiem
jest trasa Belgia-Francja. Co ciekawe, zaden z naj-
wiekszych kierunkow nie obejmuje Czech ani Sto-
wacji  (najwazniejszych partnerow handlowych
w regionie Europy Srodkowej) z innym krajem niz
Niemcy. Ponadto zmniejsza sie udziat polskich firm
na trasach Czechy-Niemcy i Niemcy-Czechy, co suge-
ruje, ze stopniowo tracimy ten rynek na rzecz cze-

skich przewoznikow. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
czeska branza transportu drogowego to tylko okoto
jednej piatej w stosunku do polskiej (pod wzgledem
pracy przewozowej).

Systematycznie zmniejsza sie tez udziat polskich
przewoznikéw na trasach, gdzie wystepuja kraje
Europy Potudniowej (np. Niemcy-Wtochy, Hiszpania-
-Niemcy). Jest to pochodna poprawy konkurencyjno-
Sci kosztowej w gospodarkach regionu po dekadzie
wysokiego bezrobocia i stagnacji ptac wskutek kry-
zysu zadtuzeniowego. W efekcie relacja godzinowe;j
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ptacy w Polsce w sektorze TSL do analogicznej pracy
w Hiszpanii zwiekszyta sie z 39 proc. w 2008 r. do 59
proc. w 2023 r., we Wtoszech z 30 do 49 proc.

Co prawda, polskie koszty pracy s3 nadal zdecydo-
wanie nizsze, ale z punktu widzenia konkurencyj-
nosci trend jest niekorzystny. W kolejnych latach
utrata udziatu przewozow realizowanych przez pol-
skie firmy na trasach pomiedzy tzw. potudniowcami

Marcin Sojda, Dyrektor Zarzadzajacy, H.Z. Transport

Pozycja, jakq wypracowaty na unijnym rynku polskie firmy transportowe, nie jest
zastugg wytqcznie nizszych cen. Zawdzieczamy jg rowniez wysokiej jakosci ustug
oraz bardzo dobrej obstudze klienta. Teraz nie pozostaje nam nic innego, jak
nadal zaciesniac relacje z kontrahentami i proponowac najbardziej efektywne

sposoby dostarczania ich produktow.

SPIS TRESCI

a krajami Europy Zachodniej moze sie pogtebic. Jak
juz wspomniano w poprzednim podrozdziale, polscy
przewoznicy (ale generalnie caty rynek eksportowy)
korzystali na permanentnej stagnacji i erozji kon-
kurencyjnosci w gospodarkach Europy Potudniowej.
Ale gospodarki te powoli wchodza w faze struktural-
nego ozywienia (chociaz to nie jest jeszcze pewne),
CO sprawia, ze batalia o rynek zbytu bedzie roztozona
miedzy wieksza liczbe graczy.

Murat Birgul, Dyrektor Generalny Sektora Mobilnosci na Europe

Srodkowo-Wschodnia, Shell

Strategiczne znaczenie firm z Europy Srodkowo-Wschodniej dla miedzynarodowego

transportu drogowego jest nie do przecenienia. Bez ich udziatu efektywny transport
bytby niemozliwy. Wszystkie produkty dostepne na rynku sq na roznych etapach
transportowane drogqg lgdowq. PrzewoZnicy z naszego regionu, mimo licznych
wyzwan, radzq sobie najlepiej. Ich zdolnosc do elastycznego dostosowywania sie

do zmieniajgcych sie warunkow i oczekiwari klientow stanowi fundament ich

miedzynarodowego sukcesu.
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WYKRES 15. Znaczenie firm z Polski* w przewozach realizowanych na wybranych trasach europejskich
w 2023r.

Zatadunek Roztadunek Przewoz ogotem (tys. ton) Udziat firm Zmiana udziatu 2019
przez firmy z Polski (tys. ton) z Polski, w proc. -2022, w pkt. proc.
Holandia > Niemcy "I @ 5o A 10%
Niemcy - Francja — 22 813 ‘ 23,08% N -0,9%
Francja —> Niemcy — 1?;% . 28,35% 2 7,6%
Belgia > Niemcy - 223 @ o 726w
Niemcy - Holandia I @ 1270% 7 1,9%
Wtochy - Niemcy — 1;’ g;g . 23,21% N -0,1%
Niemcy —> Wiochy — 1; ;gg . 24,40% 7 2,0%
Belgia > Francja " 218 @ 83%% 7 39%
Czechy -> Niemcy " 1? jg @ o N -35%
Niemcy - Czechy _ 122552 ‘ 17,71% N -7,2%
Francja - Belgia — 22 ggg ® 38:42% N -0,8%
Niemcy - Austria — 23 Sgé ® 37% N -0,7%
Niemcy —> Szwajcaria _ 12 géi . 18,27% 2 3,1%
Austria > Niemcy — 11 ggg @ 1041% N -2,1%
Hiszpania —> Niemcy _ E13(2);3 . 16,02% N -0,2%
Niemcy - WIk Brytania ' i gig ‘ 4691% 72 6,1%
Austria > Wiochy . 6;?2 @ 1::0% N -05%
Holandia - Belgia _ 28 ;gg o 221% N -2,2%
Wik Brytania > Niemcy ' 123; ‘ 36,30% N -13,8%
‘ 18,60%
Srednia

*S3 to firmy zarejestrowane w Polsce. Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Sytuacja na rynku pracy

SPIS TRESCI

Na rynku pracy widac pewien paradoks - trwa dekoniunktura, lecz jednoczesnie popyt
na pracownikow w krytycznych zadaniach jest wysoki. Tym samym wysoka jest presja
ptacowa. Jeszcze w 2020 r. relacja przecietnego wynagrodzenia w Polsce do sredniej
unijnej wynosita 40,5 proc., natomiast w 2023 r. byto to juz 53,3 proc.

Zagregowane dane statystyczne dla catego sektora
TSL wskazuja, ze pogorszenie koniunktury przektada
sie na spadek zatrudnienia. W potowie 2024 r. zatrud-
nienie w sektorze zmniejszyto sie 0 0,5 proc. rok do
roku. Jednoczesnie wiele wskazuje, ze w najwazniej-
szych zawodach - takich jak kierowca czy magazy-
nier - popyt na prace nie maleje. Widac to po rosnace;j
liczbie ofert pracy.

Z danych zbieranych przez Grant Thornton i firme
Element z 50 najwiekszych portali rekrutacyjnych
wynika, ze liczba ofert pracy w potowie 2024 r.
(ostatnie dostepne dane) wzrosta o 4 proc. rok do
roku w przypadku kierowcow i o 7 proc., jezeli chodzi
0 magazynierow. To sugeruje, ze rynek pracy trzyma
sie niezle. Jak wyjasni¢ te dywergencje? Spadek
zatrudnienia i wzrost liczby wakatéw to klasyczny
sygnat niedopasowania popytu i podazy pracy.
Z powodow cyklicznych koniunktura nie jest dobra,

jednoczesnie z powodow strukturalnych dostepnosc
pracownikow jest coraz nizsza. To powoduje presje na
wzrost wynagrodzen.

Wynagrodzenia w Polsce pozostajg nizsze niz sred-
nia unijna, ale w ostatnich latach znaczaco przy-
spieszyty. Koszt pracy za godzine w sektorze TSL
w Polsce wynosi 13,70 euro (dane Eurostatu za 2023
r.), co stanowi 53,3 proc. sredniej unijnej. W 2008 r.
relacja ta wynosita 35,9 proc., a w 2020 r. 40,5 proc.
Widac zatem, ze podczas gdy w poprzedniej dekadzie
wzrost ptac byt powolny, w ostatnich latach wyraz-
nie przyspieszyt. Wynika to zaréwno z dynamicznego
wzrostu wynagrodzen nominalnych w kraju, jak i ze
znaczacej aprecjacji ztotego w drugiej potowie 2023
r. w stosunku do lat 2022-2021. Wzrost wynagro-
dzen nominalnych w kraju wynika z rosnacej dyspro-
porcji miedzy popytem na prace a jej podaza (patrz
rozdziat ,Rynek pracy”), a takze z rozwigzan pakietu
mobilnosci, a konkretnie z wprowadzonych w 2022 r.
krajowych przepisow likwidujacych podréz stuzbowa,
jako forme wykonywania zadan stuzbowych w prze-
wozach miedzynarodowych.

Dla poréwnania Srednia ptaca godzinowa w sektorze
TSL w Czechach wynosi 16,70 euro, na Stowacji 14,80
euro, na Litwie 13,60 euro, a na Wegrzech 12 euro.
Choc polska branza transportowa utrzymuje konku-
rencyjnosc¢ kosztowa, stopniowa konwergencja ptac,
zwtaszcza w poréwnaniu z krajami Europy Potu-
dniowej, moze w najblizszych latach doprowadzic¢ do
utraty czesci rynku przewozow w Europie. Utrzyma-
nie konkurencyjnosci na europejskim rynku w kon-
tekscie zblizania sie poziomow wynagrodzen bedzie
jednym z gtéwnych wyzwan dla polskiego sektora
transportowego w nadchodzgacych latach.
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WYKRES 16. Pracujgcy w sektorze transport 1 gospodarka magazynowa, w tys. 0sob (lewy wykres),
dynamika rok do roku (prawy wykres)

W tys. 0séb Dynamika r/r

710 2,0%
1,5%
700 ‘...‘-‘>
o ‘\\
0,5% \
0,0% \

-0,5%
07.2022 01.2023 01.2024 07.2023 01.2024 07.2024

690

680

Zrédto: Grant Thornton i Element

WYKRES 17. Liczba ofert pracy na 50 najwiekszych portalach rekrutacyjnych
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oooo Kierowca
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Magazynier
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07.2022 01.2023 07.2023 01.2024 07.2024

Zrédto: Grant Thornton i Element
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WYKRES 18. Przecietne wynagrodzenie w sektorze TSL na tle polskiej i europejskiej gospodarki, w proc.

w relacji do polskiej gospodarki
w relacji do europejskiej gospodarki

2005 2010 2015 2020 2025

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS i Eurostatu
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WYKRES 19. Wynagrodzenie pracownikdw sektora TSL w Poalsce jako procent wynagrodzenia
w poszczegolnych krajach UE, w proc.

120%

90%
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30%
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=== Chorwacja/ TSL e Grecja/TSL
=«  Chorwacja/gospodarka ogotem ==« Grecja/gospodarka ogotem
e Czechy/TSL === Hiszpania/ TSL
=== Czechy/gospodarka ogdtem ===  Hiszpania/gospodarka ogétem
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Konkurencja ze Wschodu

SPIS TRESCI

Liberalizacja przewozow drogowych na linii Ukraina-UE doprowadzita do utraty
czesci rynku przez niektdrych polskich przewoznikéw. Na razie problem ten dotyka jego
niewielkg czesc. W dtugim okresie branza musi sie szykowa¢ na tansza konkurencje.

W zwigzku z rosyjska agresja na Ukraine w czerwcu
2022 r. zostata zawarta umowa pomiedzy UE a Ukra-
ing, ktora miata na celu zliberalizowanie przewo-
zow drogowych, aby zwiekszy¢ wymiane handlowa
pomiedzy naszym wschodnim sasiadem a rynkiem
unijnym. Umowa ta miata dwa skutki. Po pierwsze,
zgodnie z jej celem, zwiekszyta sie wymiana han-
dlowa pomiedzy Ukraing a UE. Ale niejako skutkiem
ubocznym intensyfikacji wiezi handlowych byt gwat-
towny wzrost przewozow drogowych realizowanych
przez przewoznikow ukrainskich, co uderzyto w inte-
resy polskiej branzy transportowej. W latach 2021-
2023 liczba pojazdow ciezarowych zarejestrowanych
na Ukrainie i przekraczajacych drogowe przejscia
graniczne PL-UA wzrosta az o 45,4 proc. W rezultacie
wedtug danych Ministerstwa Infrastruktury udziat

polskich przewoznikdw w transporcie drogowym mie-
dzy Polska a Ukraing skurczyt sie w okresie 2021-
2023 z 38 do zaledwie 8 proc.

Obecna konkurencja ze Wschodu jak na razie dotyka
niewielu polskich przewoznikéw (ok. 1 tys. firm na
ponad 100 tys.), poniewaz w zdecydowanej wiekszo-
Sci swiadcza oni ustugi dla krajow zachodnich, gdzie
ukrainskim firmom trudno jest sie przebic. Jednak dtu-
gookresowo konkurencja ta moze stanowic¢ wyzwanie
dla polskich przewoznikow. Wraz z procesem akcesyj-
nym Ukrainy do Unii Europejskiej moze nastepowac
stopniowe otwieranie rynku transportu drogowego
dla tych panstw. Tym samym niskie koszty Swiad-
czenia ustug przez polskie firmy transportowe moga
przestac by¢ wazna przewaga konkurencyjna.

WYKRES 20. Ruch graniczny samochodow ciezarowych pomiedzy Ukraing i Polskg, dane za styczen -

czerwiec kazdego roku
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej
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Wojciech Cybulski, Prezes Zarzadu, Vos Logistics

SPIS TRESCI

Przysztoscig i potencjalnym zagrozeniem moze byc rynek ukrainski - to duzy
rynek z wielkim potencjatem, gdzie mogq zaczgc powstawac firmy transportowe

wypierajqce Polakdw z rynku europejskiego. MoZliwe sq dwa scenariusze.

W pierwszym, Polska wykorzysta potencjat Ukrainy podobnie jak kiedys
Niemcy wykorzystaty potencjat Polski - bedziemy organizatorami transportu,
podczas gdy Ukrainicy bedq dostarczac kierowcow. W drugim scenariuszu,
ukrairniskie firmy stang sie naszq konkurencjq, stopniowo zdobywajqc

wtasng pozycje na rynku europejskim.

Wedtug danych za pierwszy kwartat 2023 r. sred-
nia ptaca kierowcy miedzynarodowego na Ukrainie
wynosi 1,3 tys. dol.,, podczas gdy w Polsce ponad
dwukrotnie wiecej, tj. 2,8 tys. dol. Do tego w zwigzku
z nowymi regulacjami unijnymi (np. Zielony tad
i pakiet mobilnosci) polscy przewoznicy obcigzani s
dodatkowymi kosztami, ktore nie obejmuja przewoz-
nikdw spoza UE.

Mimo ryzyk konkurencja ze Wschodu nie powinna
by¢ wyzwaniem. Proces akcesji do UE bedzie wia-
zac sie ze spetnieniem wielu zobowigzan zwigzanych
z regulacjami unijnymi, co moze ograniczy¢ konku-

rencyjnos¢ kosztowa Ukrainy. Dodatkowo polscy
przewoznicy w wielu segmentach maja przewagi kon-
kurencyjne. Sa to firmy bardziej nowoczesne i inno-
wacyjne, o ustabilizowanej pozycji wsrdd zachodnich
kontrahentow, szybciej dostosowujace sie do zmian
zwigzanych z polityka klimatycznga. Wobec problemu
braku kierowcow wspotpraca z firmami ukrainskimi
moze tez dla wielu polskich przedsiebiorstw, szcze-
golnie tych swiadczacych bardziej ztozone ustugi
logistyczne, stanowi¢ szanse na outsourcing. W nie-
ktorych segmentach rynku Ukraina mogtaby wobec
Polski odegrac taka role, jaka Polska w ostatnich 20
latach odegrata wobec Niemiec.

Naktady rozwojowe w sektorze TSL

12 proc. - tyle wynosi relacja inwestycji do przychodow w sektorze TSL. To wyraznie
wiecej w stosunku do poprzedniego roku, gdy byto to 9 proc. We wszystkich przedsie-

biorstwach w gospodarce jest to srednio 4 proc.

Roczne inwestycje catego sektora siegaja ok. 34 mid
zt (szacunek za 2023 r., +3 mld zt rok do roku), przy
czym w samym transporcie drogowym jest to ok.
16,5 mid zt (+7 mld zt rok do roku). Dane te dotycza
tylko firm zatrudniajacych co najmniej 10 osob, ale
te odpowiadajg za zdecydowang wiekszos¢ naktadow
rozwojowych. Dla catego sektora inwestycje stano-
wig 11,9 proc. w relacji do przychodow, a dla branzy
transportu drogowego ok. 11 proc. Natomiast sred-
nia relacja inwestycji do przychodéw w catym sekto-
rze przedsiebiorstw wynosi 4 proc. Sktonnosc firm do
inwestowania w rozwoj dobrze pokazuje takze wskaz-
nik naktadéw rozwojowych w przeliczeniu na pracow-

nika. W sektorze TSL wynosit on w 2023 r. 65 tys. zt
W poréwnaniu z 44 tys. zt dla catego sektora przed-
siebiorstw. W przypadku branzy transportu drogo-
wego jest to ok. 61 tys. zt. Waznym zjawiskiem jest
rowniez systematyczny wzrost udziatu naktadow
na budynki w ogdélnych naktadach na Srodki trwate.
W 2015 r. udziat budynkéw w naktadach sektora
TSL wynosit 53 proc., w 2019 r. 56 proc., a w 2023 r.
57,4 proc. To pochodna dynamicznego rozwoju rynku
magazynowego. Ten trend sugeruje, ze wzrasta zna-
czenie ustug okototransportowych, co - jak wspo-
mniano - jest istotne z punktu widzenia wzrostu
wartosci dodanej i poprawy efektywnosci.
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Jednoczesnie stosunkowo niski jest udziat sektora
w wydatkach inwestycyjnych na wtasnosc intelek-
tualng, w ktorej dominujaca pozycja sa naktady na
oprogramowanie. TSL odpowiada za 7,5 proc. nakta-
dow na oprogramowanie, a sam transport drogowy
za 1,7 proc. To sugeruje, ze cyfryzacja postepuje
w umiarkowanym tempie. Chociaz oba odsetki istot-
nie wzrosty w 2023 r., co jest spdjne z teza, ze firmy
TSL coraz wiekszy nacisk ktada na inwestowanie
w postep technologiczny.

Co ciekawe, w latach 2022-2023 stopa inwestycji
w transporcie drogowym zwiekszyta sie o ok. 5 p.
proc. Istotnie zwiekszyta sie tez stopa inwestycji
w catym sektorze TSL, bo o ponad 2 p. proc. Tym
samym inwestycje zachowywaty sie niecyklicznie -
nie malaty w okresie dekoniunktury. Dlaczego?

SPIS TRESCI

Wzrost stopy inwestycji moze wynikac¢ z opoznien
w dostawach sprzetu motoryzacyjnego - zamo-
wienia zostaty ztozone w latach 2021-2022, ale
dotarty dopiero w 2023 r. i wtedy zostaty zarejestro-
wane w bilansach firm. To mogto sztucznie podniesc
sktonnosc inwestycyjna. Inne czynniki, ktory mogty
oddziatywac na przyrost inwestycji, to konsekwen-
cje wybuchu wojny w Ukrainie, np. budowa terminali
intermodalnych, a takze koniec dostepu do srodkow
unijnych przypadajacy na 2023 r. zgodnie z zasada
n+3 (mozliwos¢ wydawania pieniedzy z UE konczy sie
trzy lata po formalnym zakonczeniu danej perspek-
tywy finansowej).

Wiele wskazuje wiec, ze w 2024 r. zauwazalny bedzie
spadek stopy inwestycji - zardwno w gospodarce 0go-
tem, TSL, jak i w transporcie drogowym. W naptywach
funduszy UE nastagpita przerwa, wyniki finansowe
firm znaczaco sie pogorszyty, a dodatkowo stopy
procentowe utrzymywane sg na wysokim poziomie.

WYKRES 21. Relacja naktaddw brutto na srodki trwate do przychoddw przedsiebiorstw, w proc.
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS
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SPIS TRESCI

WYKRES 22. Relacja naktaddw brutto na srodki trwate do przychodow przedsiebiorstw w sektorze TSL,
w podziale na liczbe zatrudnionych w firmie pracownikow, w proc.

50-249

10-49
zatrudnionych

zatrudnionych

>249
zatrudnionych

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS

Rola sektora TSL w bilansie ptatniczym Polski

Stopniowe zwiekszanie sie udziatu przychodow z ustug transportowych w polskim eks-
porcie i bilansie ptatniczym zostato zatrzymane w 2023 r. Nalezy jednak zaznaczyc, ze
ustugi transportowe wcigz generujq bardzo wysokq nadwyzke handlowg. W zadnym
innym kraju UE eksport netto tych ustug nie jest tak wysoki jak w Polsce.

W 2023 r. eksport ustug transportowych stanowit
27,7 proc. eksportu ustug ogotem z Polski wobec 29
proc. w 2022 r.i 27 proc. w 2019 r. Udziat w eksporcie
ogotem - liczac towary i ustugi - wyniost 6,4 proc.
wobec 6,5 proc. w 2022 r. i 6 proc. w 2019 r. Zatem
znaczenie ustug transportowych w wymianie han-
dlowej zmniejszyto sie po tym, jak branza odegrata
fundamentalng role w tagodzeniu kryzysu bilansu
ptatniczego w 2022 r. po inwazji Rosji na Ukraine.

Ustugi transportowe pozostajg jednak waznym ele-
mentem eksportu netto ogétem w polskiej gospo-
darce. Polska nalezy do krajow z najwiekszym
poziomem eksportu netto w ustugach transporto-
wych, ktory w 2023 r. wynidst 15 mid euro.

Na drugim miejscu jest Dania - potega w logistyce
morskiej - z 13 mld euro nadwyzki, na trzecim Hisz-
pania z 6,5 mld euro.

Tak wysoki eksport ustug jest do pewnego stopnia
efektem relatywnie niskich ptac. Wyzwanie stojace
przed Polska polega wiec na doprowadzeniu do stop-
niowego wzrostu wynagrodzen, rowniez tych wyra-
zonych w euro, bez pogorszenia konkurencyjnosci.
Proces ten moze odbyc sie tylko poprzez jednocze-
sne podnoszenie wydajnosci pracy, co w przypadku
transportu oznacza koniecznos¢ podniesienia oferty
ustug wysokiej wartosci dodanej, takich jak ustugi
logistyczne, dystrybucyjne, magazynowe.
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WYKRES 23. Eksport netto ustug transportowych w krajach UE, w min euro (2023 r.)
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

WYKRES 24. Saldo handlu zagranicznego Polski towarami i ustugami, w min euro
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SPIS TRESCI

Przewozy vs. ustugi logistyczne

Polski sektor TSL wcigz macniej niz w przypadku innych krajow UE oparty jest na prze-
wozie towardw, a nie na ustugach logistycznych. Jednak zaczyna sie to wyraznie zmie-
niac, a ta ewolucja rynku w kierunku wiekszego znaczenia ustug sprawia, Zze warto$¢

dodana zaczyna rosnac w relacji do przychodow.

Srednio w UE ustugi logistyczne, spedycyjne i inne
towarzyszace stanowig ok. 43 proc. przychodow
firm w sektorze transportu towaréw. Magazynowa-
nie odpowiada za 4 proc., a transport i przewoz za
53 proc. W Polsce te udziaty wygladaja nastepujaco:
logistyka, spedycja i inne - 24 proc., magazynowa-
nie - 5 proc., transport i przewoz - 71 proc. Polska
w tym zakresie wyroznia sie nie tylko na tle catej UE,
lecz rowniez na tle regionu Europy Srodkowej (Grupa
Wyszehradzka, Rumunia i kraje battyckie). W innych
krajach regionu struktura rynku znajduje sie pomie-
dzy ta wystepujaca w Europie Zachodniej a ta
cechujaca Polske. To tez oznacza, ze na kazde euro
generowanych przychodow firmy w Polsce wypraco-
Wujg nizszg wartosc¢ dodanga: 25 centdéw wobec 30
centow w Czechach i 55 centow w Niemczech.

Ale ta sytuacja stopniowo i powoli sie zmienia. W Pol-
sce rosnie udziat ustug logistycznych, dystrybucyj-
nych oraz magazynowych i jednoczesnie relacja
wartosci dodanej do przychoddw. Widac to w wielu
zestawieniach danych.

Udziat ustug logistyczno-spedycyjnych w przycho-
dach sektora TSL wzrdst z 19,7 proc. w 2019 r. do
24 proc. w 2022 r. (ostatnie dostepne dane). W dtu-
gookresowych danych mozna dostrzec lekki trend
wzrostowy, choc jest on mniej wyrazny niz w przy-
padku Czech. W danych ze sprawozdan finansowych
najwiekszych przedsiebiorstw (doktadna analiza
w rozdziale 3) widac, ze wartos$¢ dodana w relacji do
przychodéw wzrosta z 16,9 proc. w 2021 r. do 22,6
proc. w 2023 .

Ewolucja rynku w kierunku zwiekszania roli ustug
wspierajacych przewozy to jedna z drog reakcji na
ograniczenia w dostepnosci pracownikow fizycz-
nych i rosngce wynagrodzenia. Chociaz nie zmienia
to faktu, ze podstawowg przewaga polskich firm
jeszcze przez wiele lat bedzie niski koszt przewozu,
taczony z wysoka jakoscig ustug przewozowych.
Ruch w strone swiadczenia ustug wyzszej wartosci
dodanej bedzie sie odbywat powoli i nie bedzie rewo-
lucyjng zmiana.

WYKRES 25. taricuch logistyczny - ustugi wykonywane na poszczegolnych etapach

Logistyka i dystrybucja Spedycja / fracht Przewoz
- odbior od klienta -> rezerwacja przesytki - drogowy
-> magazynowanie - obstuga dokumentacji celnej i odprawe celna - kolejowy
- odbior z magazynow i dostarczenie do klienta - konsolidacja tadunkow - lotniczy
- terminale przetadunkowe - zarzadzanie zamowieniami - morski

- konsolidacja i de-konsolidacja tadunkow
- pakowanie towarow

- dystrybucja

- fulfillment e-commerce

- raportowanie emisji C02

- logistyka 3PL, 4PL

- obstuga przetadunkow

- Srodladowy
- intermodalny
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WYKRES 26. Struktura taricucha logistycznego, w proc.

M Przewozy B Magazynowanie M Ustugi wspierajace transport
(np. spedycja, logistyka kontraktowa)

43,2% 52,9% 47,4% 48,1% 32,5% 65,6%

Unia
Europejska

Europa

Zachodnia Skandynawia

1,8%

3,7% 4,5%

37,3% 57,9% 23,4% 70,8%

_ Europa
Srodkowa 5,8%

4,8%

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych SBS Eurostatu

WYKRES 27. Udziat ustug magazynowych, logistycznych i dystrybucyjnych w przychodach sektora
TSL*, w proc. | |
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*Brak danych dla Czech w bazie Eurostatu dla lat 2010-2011
Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych SBS Eurostatu
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WYKRES 28. Udziat wartosci dodanej w przychodach w ,,Top-100” firm TSL (mediana), w proc.

17,3%

2020

16,9%

2021

20,7%

22,6%

2022 2023

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP

Transport wtasny vs. zlecony

Wcigz rosnie rola outsourcingu ustug transportowych, ktore sq wykonywane przez
wyspecjalizowane firmy. Udziat transportu zleconego w przewozach wzrdst z 72,3 proc.
w 2022 r.do 73,5 proc. w 2023 r. Zatem proces outsourcingu jeszcze sie nie zatrzymat,

chociaz rynek powoli dobija do docelowej struktury.

Transport wtasny to transport realizowany na swoje
potrzeby przez przedsiebiorstwa produkcyjne lub
handlowe, bez angazowania firm transportowych.
Transport zlecony za$ to wszystkie przewozy wyko-
nane na zlecenie przez firmy transportowe, czy to
w kontraktach, czy na tzw. rynku spot.

Udziat transportu zleconego w Polsce w 2023 r.
wynosit 73,5 proc., mierzac na podstawie masy prze-
wiezionych tadunkow. To zdecydowanie mniej niz na
podstawie pracy przewozowej wyrazonej w tonokilo-
metrach (90,9 proc.). Udziat mierzony na podstawie
tonokilometrow jest wiekszy, dlatego ze przewozy
na dtuzsze dystanse s3 czesciej zlecane firmom
zewnetrznym niz przewozy krétkodystansowe. Dla
pordwnania pod wzgledem liczby wykonanych kur-
sow udziat transportu zleconego wynosi 65 proc.
Najwazniejsze jest to, ze transport zlecony rosnie
szybciej niz transport ogdtem, co oznacza, ze proces
outsourcingu jeszcze sie w Polsce nie zatrzymat.

Polska jest mniej wiecej w potowie stawki krajow
europejskich pod wzgledem udziatu ustug zleconych
w transporcie. Wyzsze udziaty majg wszystkie naj-
wieksze kraje UE: Niemcy, Francja, Hiszpania i Wto-
chy, natomiast mniejszy udziat notujg rynki nizej
rozwiniete - Butgaria, Rumunia czy Grecja. 0gdlnie
rzecz biorac, im wieksza jest powierzchnia kraju, tym
srednio wiekszy udziat ustug transportu zleconego
(dlatego Luksemburg, mimo ze jest krajem rozwinie-
tym, notuje niski udziat). To efekt tego, ze wieksza
powierzchnia oznacza bardziej ztozong sie¢ logi-
styczna. | tak na przyktad wsrod krajow o powierzchni
do 100 tys. km kw. sredni udziat przewozow zleco-
nych wynosi 70 proc., a wsrod krajow o powierzchni
powyzej 300 tys. km kw. - 83 proc.
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WYKRES 29. Udziat transportu zleconego w przewozach ogdtem, w proc.

B Wedtug masy przewiezionych tadunkow

B Wedtug iloczynu masy i dystansu, na ktorych tadunki zostaty przewiezione

100%
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

WYKRES 30. Udziat transportu zleconego w przewozach w krajach UE o najwiekszej powierzchni, w proc.

100%
90%  90% 87% 86% 79% 75% 72% 53% 43% 38%

80%

60%

40%

20% —
0%

[1-]
(1] 8 g 1-] 1~
ol Sl =0 S = B = = e
=2 = o =1 ON == < = s
= = =] N £ SH 28 2@ E D
~ = —— L2 = i [=) = =S c
ol = =0 =8 =08 =8 = o = &

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

L2



Transport drogowy w Polsce 2024/2025

SPIS TRESCI

Pojazdy lekkie vs. pojazdy ciezkie

Widoczna jest tendencja do zmniejszania roli pojazdow o tadownosci 9,5-20,5 tony,
przy jednoczesnym wzroscie udziatu pojazdow o najwyzszej tadownosci. MozZe to wska-
zywac na postepujqcq ewolucje i ztozonosc systemu logistycznego, w ktérym transport
do centrow dystrybucyjnych wykonujg mniejsze pojazdy, a przewdz miedzy centrami

- wieksze.

W roku 2022 (najnowsze dostepne statystyki) w Pol-
sce w sektorze transportu drogowego odnotowano
107,1 min przejazddw. Z tej liczby 27 proc. stanowity
przejazdy pojazdami o tadownosci do 9,5 tony. W tym
segmencie sredni roczny spadek wynosi -1,3 proc.,
przy czym zauwazalna jest roznica miedzy trans-
portem we wtasnym zakresie (realizowanym przez
przedsiebiorstwa produkcyjne i handlowe), gdzie
Srednioroczna zmiana to -2,9 proc., a transportem
komercyjnym, gdzie wynosi ona +0,2 proc. Kolejne
22 proc. przejazdéw wykonaty pojazdy o tadowno-
sci 9,5-20,5 tony. Tu obserwuje sie znaczace spadki
w dtuzszej perspektywie, ze srednioroczna zmiang
na poziomie ok. -5,6 proc. Pozostate przejazdy reali-

zuj3 pojazdy o tadownosci powyzej 20,5 tony i w tym
segmencie dtugoterminowo notuje sie wyrazne wzro-
sty, rzedu 8,9 proc.

Jak ta sytuacja prezentuje sie na tle innych panstw
UE? Polska generalnie charakteryzuje sie strukturg
przewozow silnie ukierunkowang na pojazdy o najwyz-
szej tadownosci, powyzej 20,5 tony. W UE dystrybucja
przewozow jest bardziej rownomierna, a stosunkowo
wieksze znaczenie majg pojazdy o tadownosci 9,5-
20,5 tony. Ta rozbieznos¢ wynika z tego, ze polskie
firmy transportowe w znacznym stopniu generuja
przychody z ustug cross-trade i kabotazu na dalekich
trasach w krajach Europy Zachodniej.

WYKRES 31. Udziat pojazdow w przewozach wedtug tadownosci pojazdu, pod wzgledem liczby kursow,

w proc.

50%

B Unia Europejska

46%

B Polska

40%

30%

20%

10%

OU/D

Dopuszczalna
tadownos¢:

do 9,5
tony

9,6-15,5
tony

15,6-20,5
tony

20,6-25,5
tony

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Przewozy krotko- vs. dtugodystansowe

Firmy transportowe systematycznie zwiekszaja Srednia odlegtos¢ Swiadczonych
ustug. Co wiecej, po kryzysie zwigzanym z COVID-19 ten trend ulegt wyraznemu

przyspieszeniu.

W roku 2022, w poréwnaniu z 2019 (czyli okresem
przed pandemig COVID-19), najszybciej rozwijaty sie
ustugi polskich firm transportowych na trasach 150-
499 km (sredni przyrost rok do roku wyniost 6 proc.).
Najmniejsza dynamike odnotowano na trasach poni-
zej 50 km (Srednia roczna zmiana to -0,5 proc.). Sto-
sunkowo dynamicznie rozwijaty sie roéwniez ustugi
na dtuzszych dystansach, przekraczajacych 500 km
(Sredni wzrost o 3 proc. rok do roku w ostatnim okre-
sie). Jest to efektem zarowno szybko rosngcych prze-
wozow w granicach Polski, Niemiec i innych krajow
osciennych, jak i coraz czestszych kursow do potu-
dniowej czesci Europy.

W zestawieniu z innymi panstwami Unii Europej-
skiej firmy zarejestrowane w Polsce charakteryzuja
sie struktura ustug transportowych znacznie bar-
dziej ukierunkowana na dtuzsze trasy. W przypadku
polskich przewoznikéw udziat przewozéw do 50 km
wynosi jedynie 37 proc., podczas gdy srednia dla UE
to 49 proc. Przewozy na odcinkach 50-500 km sta-
nowig w Polsce 49 proc. wszystkich ustug, a w UE 44
proc. Z kolei przewozy powyzej 500 km to w Polsce
15 proc., a Srednio w UE tylko 7 proc. Ta réznica moze
wynika¢ zaréwno z duzego znaczenia ustug cross-
-trade dla polskich firm, jak i ze zmiany w strukturze
przewozonych towarow.

Na krdtkich dystansach, do 50 km, w Polsce trans-
portuje sie gtownie materiaty budowlane, jak piasek
i zwir. Stanowig one ponad 40 proc. masy towardw
przewozonych natych odcinkach. Jednoczes$nie syste-
matycznie wydtuza sie srednia odlegtos¢ transportu
wszystkich materiatdw budowlanych, a najszybciej
rosnie liczba przewozow na dystansach 1000-1999
km. Na srednich odcinkach, 150-500 km, zwieksza sie
wzgledne znaczenie produktow rolnych i zywnoscio-
wych. Ich transport rozwija sie szybciej niz srednia

dla catego sektora, poniewaz jest to obszar polskiej
specjalizacji produkcyjnej. 0 ile materiaty budow-
lane przesuwaja sie z krdotkich na srednie dystanse,
0 tyle produkty rolno-spozywcze przemieszczajg sie
ze srednich na dtugie trasy. Najwiekszy wzrost trans-
portu tego rodzaju towaréw obserwuje sie na odcin-
kach 500-1000 km. Obok artykutdw spozywczych na
najdtuzszych trasach dominuje transport wyrobow
i potfabrykatow przemystowych, takich jak produkty
z metali, tworzyw sztucznych, drewna czy papieru
oraz transport surowcéw energetycznych, w tym
wegla, ropy i gazu. Ich wzrost rowniez przekracza
Srednig rynkowa i takze koncentruje sie coraz bar-
dziej w kategorii przewozow 500-1000 km.
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WYKRES 32. Na jakich dystansach przewozi sie towary - udziaty klas wedtug masy przewozonego

tadunku, w proc.

\ Polska, 2010

AOD/U

AN

Polska, 2022

OO/U

50-149
km

Mnigj niz 50
km

300-499
km

150-299
km

500 i wiecej
km

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

Rodzaje przewozonego towaru -eaoane anxierowe

W latach pandemii COVID-19 i tuz po niej bardzo mocno rosty przewozy trwatych dobr
konsumpcyjnych. Ale zmiana struktury popytu - od towardéw w kierunku ustug - spra-
wia, Ze przewozy tych dobr wykazuja ujemna dynamike.

Z badania ankietowego TLP i SpotData wynika, ze
przedsiebiorstwa transportowe oceniajg sektor spo-
zywczy jako najbardziej atrakcyjny pod wzgledem
dynamiki przychodow. Warto podkreslic, ze tak samo
byto w badaniu z poprzedniego roku. Moze to wyni-
kac z tego, ze sektor spozywczy ma swoja specyfike
- popyt na te towary cechuje sie niska elastycznoscia
cenowg i dochodowa popytu. Innymi stowy, popyt
jest staty niezaleznie od zmiany cen czy dochodu
gospodarstw domowych. Na drugiej i trzeciej pozy-
Cji s ,inne” przewozy i ,rézne towary transporto-
wane razem”, a wiec przewoz drobnicowy. Natomiast
na czwartym miejscu s wyroby z drewna i papieru.
Stawke zamykaja surowce energetyczne (wegiel,

ropa, gaz, produkty rafineryjne) oraz wyroby wto-
kiennicze. W badaniu firmy odpowiadaty takze, ktore
segmenty przewozow wedtug nich rosty najwolniej
w ciggu ostatniego roku. Zaliczaja sie do nich prze-
wozy trwatych dobr konsumpcyjnych: mebli oraz
maszyn, urzadzen i elektroniki, czyli sprzetu RTV.
Taki obraz rynku jest zbiezny z twardymi danymi
statystycznymi, a przyczyn nalezy szuka¢ w zmianie
struktury popytu w gospodarce.
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WYKRES 33. Ktdre segmenty przewozow rosty najbardziej dynamicznie w Paristwa firmie w ciggu

ostatniego roku?

Produkty spozywcze

Inne

Rozne towary transportowane razem
Wyroby z drewna i papieru

Materiaty budowlane

Maszyny, urzadzenia i elektronika
Metale i wyroby z metali

Paczki

Kontenery

Odpady i surowce wtdrne

Wyroby z tworzyw sztucznych i chemiczne
Towary rolne (surowce)

Sprzet transportowy

Wegiel, ropa, gaz, produkty rafineryjne
Wyroby wtokiennicze

WYKRES 34. Ktdre segmenty przewozow zmalaty najbardziej w Parnistwa firmie w ciggu ostatniego

roku?
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Rodzaje swiadczonych ustug esoane ancerowe

Przewozy towarow odbywajg sie w ramach réznych
typow ustug logistycznych - od ustug magazynowych
przez logistyke kontraktowa az po przewozy cato-
pojazdowe. Z badania przeprowadzonego przez TLP
i SpotData wynika, ze wszystkie rodzaje ustug znala-
zty sie w dekoniunkturze w ciggu ostatnich 12 mie-
siecy. Najgorzej radzit sobie transport catopojazdowy.

We wszystkich ustugach transportowych (od logi-
styki kontraktowej przez ustugi magazynowe po
przewoz towarow) wiecej firm wskazywato na rece-
sje, stagnacje lub niski wzrost ponizej trendu niz na

stabilny lub silny rozwgj. To kolejny dowdd, ze spo-
wolnienie trwa. Jednak miedzy poszczegolnymi ustu-
gami transportowymi zauwazalne sg istotne roznice.
Najgorzej sytuacja wyglada w transporcie catopojaz-
dowym, gdzie az 53 proc. ankietowanych firm wska-
zato na recesje lub stagnacje w ciggu ostatniego
roku. Najlepiej z kolei swojg sytuacje ocenity przed-
siebiorstwa zajmujace sie ustugami magazynowymi.
Sposrod nich tylko 22 proc. wskazato na stagnacje
lub recesje i 35 proc. stwierdzito, ze tempo rozwoju
w ostatnich 12 miesigcach byto stabilne lub silne.

WYKRES 35. Odsetek firm wskazujgcych, Zze w danych obszarach rynku obserwujq recesje, w proc.

»
16%

» L4

30% 18% % 8%
Przewozy Przewozy Przewozy Logistyka Ustugi
catopojazdowe towardow drobnicowe kontraktowa magazynowe

(FTL) masowych

WYKRES 36. Odsetek firm wskazujgcych, ze w danych obszarach rynku obserwujq wzrost zgodny

Z trendem lub powyZzej trendu, w proc.

N\

N\

‘

35% 24% 24% 22% 18%
Ustugi Przewozy Przewozy Logistyka Przewozy
magazynowe catopojazdowe drobnicowe kontraktowa towarow
(FTL) masowych
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Liczba firm obstugujacych transport

miedzynarodowy

Do 2023 r. liczba firm transportowych posiadajgcych licencje wspdlnotowq na prze-
wdz miedzynarodowy rosta. Ale w 2024 r. ten trend sie zatrzymat, co odzwierciedla

trudna sytuacje rynkowa.

W ciggu ostatnich lat liczba przedsiebiorstw z licen-
cja wspolnotowa na wykonywanie miedzynarodowego
przewozu rzeczy transportem drogowym istotnie
wzrosta. W 2018 r. liczba takich firm wynosita w Pol-
sce blisko 36 tys., natomiast na koniec 2023 r. byto to
juz 45,6 tys., co oznacza wzrost 0 26,6 proc. Za czesc
tego wzrostu odpowiada zmiana zakresu pojazdow
objetych sprawozdawczoscig - do 2021 r. byty to
pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
3,5 tony, a od 2022 r. o dmc powyzej 2,5 tony (cho-
dzi o tzw. busy 2,5-3,5 tony). Dlatego w 2022 r. lista
firm, ktore musiaty wystepowac o licencje wspdl-

notowa, istotnie wzrosta. Jednak w 2023 r. pomimo
trudnej koniunktury wzrost sie utrzymat: przybyto
ponad tysiac kolejnych firm z licencja wspolnotowa.

Jednak juz w 2024 r. nastapito zatrzymanie trendu
wzrostowego. Wedtug stanu na wrzesien 2024 r.
liczba firm obnizyta sie o 0,3 tys. w stosunku do
korica poprzedniego roku, czyli o 0,7 proc. Jest to
spojne z danymi o rosnacej liczbie likwidacji i restruk-
turyzacji przedsiebiorstw. Spadek liczby firm z licen-
Ccja wspolnotowag w 2024 r. jest mocniejszy niz w 2020
r., kiedy byt ograniczony do 0,1 proc.

WYKRES 37. Liczba waznych licencji wspdlnotowych na miedzynarodowy transport drogowy towarow

37860 44499 @ @

2021 2022

2023 30.09.2024

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GITD
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Liczba firm wedtug wielkosci floty

| Najszybciej zwieksza sie liczba firm, ktére majq ponad 100 pojazdow.

W danych GITD widoczna jest zmiana rozktadu popu-
lacji wedtug liczby posiadanych srodkéw transportu.
Podmiotow posiadajgcych ponad 100 pojazdow
jest w Polsce 279 wobec 245 w 2022 r., co oznacza
wzrost 0 13,9 proc. Co istotne, w ostatnich latach
liczba przedsiebiorstw majacych powyzej 100 pojaz-
dow rosnie szybcigj niz liczba firm matych i srednich.
W latach 2020-2023 liczba firm z ponad setka pojaz-
dow zwiekszyta sie 0 55 proc., natomiast liczba firm
z pojazdami w przedziale 11-50 wzrosta o 42,5 proc.

(nalezy pamietac, ze w tym okresie nastgpita zmiana
regulacyjna, ktora objeta sprawozdawczoscia pojazdy
0 dmc 2,5-3,5 tony). Mimo ze struktura rynku zmie-
nia sie w strone coraz wiekszego udziat duzych przed-
siebiorstw, rynek wciaz jest rozdrobniony i opiera sie
na matych firmach. Udziat przedsiebiorstw z liczba
pojazdéw na poziomie 1-10 wynosi obecnie 83 proc.,
podczas gdy przedsiebiorstw z liczbg pojazdow 11
i wiecej to 15,4 proc.

WYKRES 38. Rozktad liczby firm transportowych z licencjg wspdlnotowq wedtug liczby posiadanych

pojazdow, w 2023 r.

10 863 EHEEETTT
1 pojazd
16 638
2-4 pojazdy
10 336 @
5-10 pojazdow
4212
11-20 pojazdow
2 057 B
21-50 pojazdow
485 @
51-100 pojazdow
279 §

powyzej 100 pojazdow

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GITD

50



Transport drogowy w Polsce 2024/2025

SPIS TRESCI

Liczba firm wedtug formy prawnej

Takich przedsiebiorstw jest 30,7 tys., co stanowi 68 proc. firm posiadajgcych

Wedtug formy prawnej na rynku transportowym dominuja osoby fizyczne.

licencje wspdlnotowaq.

Wedtug biezacych danych GITD dotyczacych firm
posiadajacych licencje wspolnotowa na wykonywa-
nie przewozow miedzynarodowych wsrod firm trans-
portudrogowego dominujg osoby fizyczne. Takich firm
jest 30,8 tys., co stanowi 68 proc. Na drugiej pozycji
s spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia (z 0.0.),
ktorych jest 11,4 tys. (25,1 proc.) oraz spotki jawne -
1 tys. (2,2 proc.). Te dane nie obejmuja catego rynku,
poniewaz dotycza tylko firm z licencjg wspolnotowa,
ale jest to najbardziej dynamiczny segment rynku.

Tak duzy udziat osdb fizycznych w strukturze firm
wg form prawnych prowadzonej dziatalnosci wynika
z kilku czynnikéw. Po pierwsze, wiele firm transpor-
towych to mate rodzinne przedsiebiorstwa niewy-
magajace ztozonej struktury prawnej. Polski rynek
transportu drogowego jest zdecydowanie bardziej
rozdrobiony niz w krajach Europy Zachodniej. Po dru-
gie, historycznie branza transportowa byta zdomi-
nowana przez indywidualnych przewoznikow, np.
w latach 90. XX w. w procesie transformacji, gdy
ksztattowat sie polski rynek. To mogto przetozyc sie
na to, jaka teraz jest jego struktura. Po trzecie wresz-
cie, na dominacje osob fizycznych moga tez wptywac

czynniki niekoniecznie zwigzane ze specyfika tego
rynku, a majace poktosie w procedurach prawnych
i systemie podatkowym. Jednoosobowa dziatalnosc
gospodarcza (JDG) to mniej formalna, tafsza w zato-
zeniu i bardziej elastyczna (np. mozliwos¢ wyboru
formy opodatkowania) forma prawna na tle spotki
z 0.0. i komandytowe;.

Struktura rynku transportu drogowego wedtug miej-
sca zarejestrowania rowniez ma zdecydowanego
lidera. Ponad 8,2 tys. firm ma siedzibe w wojewddz-
twie mazowieckim, co oczywiscie nie powinno dziwic.
Jest to ok. 18,2 proc. wszystkich przedsiebiorstw
dziatajacych na tym rynku. Ponad 5,7 tys. (12,6
proc.) zarejestrowanych jest w wojewodztwie wielko-
polskim, a 4,4 tys. (9,6 proc.) w Slaskim. Warto przy
tym podkreslic, ze dane te obejmuja tylko miejsce
rejestracji. Zapewne jest tak, ze o ile miejsce siedziby
to Warszawa, o tyle np. powierzchnie magazynowe
i bazy eksploatacyjne zlokalizowane sg w zachodniej
czesci Polski, skad po prostu jest blizej do rynkow
zbytu - Niemiec, Francji i krajow Beneluksu.
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WYKRES 39. Liczba firm transportu drogowego towardw wedtug formy prawnej, posiadajgcych

licencje wspdlnotowq

30783
1M 385 N Spotka z 0.0.
1015 B Spotka jawna
o974 B Spotka cywilna
514 § Spotka komandytowa
348 | Spotka z 0.0. - spotka komandytowa
M4 | Spotka akcyjna

86 | Umowa spotki cywilnej

55 | Inne

*Umowa spdtki cywilnej to dokument okreslajacy zasady wspdtpracy, natomiast spotka cywilna to rzeczywista dziatalnos¢ gospodarcza
prowadzona na podstawie tej umowy. Funkcjonowanie firmy na podstawie umowy spotki cywilnej jest rozwiazaniem tymczasowym
Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GITD

WYKRES 40. Liczba firm transportu drogowego towardw zarejestrowanych wg wojewodztwa,

posiadajgcych licencje wspdlnotowq

8 246 mazowieckie
5 719 wielkopolskie
4 356 slaskie
3499 matopolskie
3176 lubelskie

2 906 todzkie

2 746 dolnoslaskie
2 267 podkarpackie
2 126 pomorskie
1916 podlaskie

1 843 zachodniopomorskie

Wielkopolskie

1775 kujawsko-pomorskie
1684 lubuskie
1201 Swietokrzyskie

952 warminsko-mazurskie

862 opolskie

Mazowieckie

Lubelskie

Slaskie

Matopolskie

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GITD
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Struktura catego rynku wedtug wielkosci
zatrudnienia i przychodow

Firm dziatajgcych na rynku transportu drogowego na koniec 2022 r. byto 103 tys.
Stopniowo zmniejsza sie udziat przedsiebiorstw mikro, a rosnie udziat matych,
srednich i duzych. Mimo to rynek transportu drogowego w Polsce pozostaje bardziej

rozdrobniony niz Srednio caty rynek unijny.

Firm zajmujacych sie transportem, spedycja i logi-
styka we wszystkich wymiarach jest w Polsce juz bli-
sko 170 tys. Sposrod krajow UE tylko w Hiszpanii jest
ich wiecej, chociaz roéznica jest marginalna. Polski
rynek transportowy pozostaje bardzo rozdrobniony.
Ponad 60 proc. firm (106,5 tys.) stanowig przedsie-
biorstwa zatrudniajace do 1 osoby. Te z liczba pra-
cownikow 2-9 to kolejne 50 tys. w efekcie niewiele
ponad 10,5 tys. firm zatrudnia co najmniej 10 osab.
Firm wiekszych, w tym takze tych z ponad 250 oso-
bami na poktadzie, przybywa w szybkim tempie (po
ok. 50-60 proc. w latach 2016-2022).

Istotnym zjawiskiem jest zauwazalne przesuniecie
dystrybucji w kierunku wiekszych podmiotow. Maleje
rola najmniejszych firm, co Swiadczy o dojrzewaniu
rynku, na ktoérym coraz istotniejszy staje sie efekt
skali, nie za$ poleganie na przewadze w kosztach.
Wptyw na rosngce znaczenie wiekszych organizacji

miat tez deficyt sity roboczej, ktora preferuje zatrud-
nienie w wiekszych firmach, oferujgcych atrakcyjniej-
sze pensje i lepsze warunki zatrudnienia.

Migracja z najmniejszych podmiotow nastepuje gtow-
nie do kategorii firm matych, poniewaz w 2009 r. 15
proc. zatrudnionych w sektorze pracowato w orga-
nizacjach majacych 10-49 pracownikow, a w 2022
r. ten odsetek wzrost juz do 28 proc. Zmiane w kie-
runku wiekszych podmiotow widac nie tylko w staty-
stykach zatrudnienia, lecz takze w obrotach. W 2009
r. obroty matych firm stanowity 19 proc. obrotéw
wszystkich przedsiebiorstw, a w 2022 byto to juz
30 proc. Wyraznie zmalato natomiast znaczenie
firm mikro. Jednoczesnie nie zaobserwowano az tak
znaczacego przeptywu od firm matych do srednich
(50-249 pracownikow), ale zwiekszyto sie znaczenie
duzych przedsiebiorstw.

WYKRES 81. Liczba firm w sektorze transportu drogowego w Polsce”, w tys.

110

100,9 101,6 101,1 101,8 102,8
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*Dotyczy firm z podstawowym kodem PKD zaczynajacym sie od 494. Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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WYKRES 42. Liczba przedsiebiorstw transportu drogowego ogotem w krajach UE (2022 r.)

103 O52 Hiszpania
102 758 Polska
58 871 Wtochy
43 707 Rumunia
39 093 Francja
37 538 Niemcy
32123 Czechy
21695 Holandia
16 666 Grecja
16 561 Wegry
14 141 Szwecja
13 609 Butgaria
1M 442 Stowacja
9 877 Belgia
9 771 Finlandia
8 256 Portugalia
7 413  Austria
7 033 Litwa
6 267 Chorwacja
5 687 Stowenia
4 541 Dania
3480 Estonia
3109 totwa
884 Cypr
442 Malta
405 Luksemburg

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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WYKRES 3. Rozktad zatrudnienia firm transportowych wedtug klas zatrudnienia, udziat proc.
w zatrudnieniu branzy

Bl 2022 B 2009
Liczba

zatrudnionych osob 0% 20% 40% 60% 80% 100%

doo W%
oséb  69%

10-49 28%
0s0b 15%

50-249  16%
0s0b 13%

powyzej 15
250 osob 8

O \O
oN O

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

WYKRES 84. Rozktad przychoddw firm transportowych wedtug klas zatrudnienia, udziat proc.
w przychodach branzy

W 2022 W 2009
Liczba
zatrudnionych oséh 0% 20% 40% 60% 80% 100%

doo 3%
0s0b 51%

10-49 30%
0s0b 19%

50-249 18%
0s0b 19%

powyzej  19%
250 osob N%

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu



Transport drogowy w Polsce 2024/2025

Liczba czempionow

SPIS TRESCI

Polska pierwszy raz w historii przescigneta Niemcy pod wzgledem liczby czempio-
néw transportu drogowego, czyli firm zatrudniajgcych co najmniej 250 osob. Jest ich
juz prawie 120. To kolejny dowdd na to, ze trwa relokacja rynku w kierunku duzych
graczy. Sektor transportowy jest w procesie konsolidacji.

0d 2020 . liczba czempionow transportu drogowego
w Polsce wzrosta z 98 do 119. W tym samym okresie
liczba takich przedsiebiorstw w Niemczech spadta do
109, w rezultacie czego po raz pierwszy w dziejach
wyprzedzilismy naszego zachodniego sasiada w tej
kategorii. Z kolei we Francji takich firm jest 155, we
Wtoszech 69, a w Holandii doktadnie 50. Plasujemy
sie zatem na drugiej pozycji w UE pod wzgledem liczby
duzych podmiotéw dziatajacych w sektorze trans-
portu drogowego. Warto tez odnotowac, ze w Polsce
istnieje tylko jedna inna gataz gospodarki, w kto-
rej firmy sa rownie liczne - to producenci wyrobow
z tworzyw sztucznych (157 duzych przedsiebiorstw).
| tylko dwie inne branze, gdzie liczba duzych firm
przekracza 100 - produkcja komponentdw samocho-
dowych oraz wytwdrstwo mebli. Mimo wysokiej pozy-

cji na rynku europejskim Polska nie moze poszczycic
sie gigantem transportowym takim jak litewska
grupa Girteka czy wegierska grupa kapitatowa Wabe-
rer’s. Paradoks polega na tym, ze duzo mniejsze
gospodarki ze zdecydowanie stabszym potencjatem
demograficznym od Polski zbudowaty marki miedzy-
narodowe. Polsce sie to jeszcze nie udato, lecz trzeba
zaznaczyc, ze rodzimy rynek transportowy wcigz ma
duze mozliwosci rozwoju, a sam proces transforma-
Cji w strone coraz wiekszego udziatu czempionow
jest w poczatkowej fazie. Mozna wiec przewidywac,
ze liczba duzych firm bedzie sie zwiekszac, a postep
technologiczny tylko przyspieszy konsolidacje. To
zwiekszy szanse na zbudowanie czempiona nie tylko
krajowego, lecz rowniez miedzynarodowego.

WYKRES 45. Liczba przedsiebiorstw zatrudniajgcych min. 250 osob w branzy transportu drogowego

90

Niemcy

60 —

Polska

30

2008 2010 2012

2014

2016 2018 2020 2022

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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WYKRES 46. Liczba przedsiebiorstw zatrudniajgcych co najmniej 250 0séb w branzy transportu
drogowego (2022 r.)

155 Francja

119  Polska

109  Niemcy
69  Wtochy
67 Hiszpania
50 Holandia
49 Litwa
36 Rumunia
34 Czechy

25 Portugalia
17  Szwecja
16  Stowacja
16  Wegry
12 Butgaria
11  Austria
Dania
totwa
Chorwacja
Finlandia

Luksemburg

Stowenia
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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Najwieksze wyzwania stojace przed firmami
transportowymi BADANIE ANKIETOWE

Zagrozenia makroekonomiczne ustepujg, a na ich
miejscu pojawiajg sie wyzwania strukturalne. W ubie-
gtorocznej ankiecie firmy transportowe do najwaz-
niejszych wyzwan zaliczyty wysokie wynagrodzenia,
inflacje, ceny energii i stopy procentowe. W tego-
rocznej ankiecie widac jednak znaczace zmiany. O ile
wysokie wynagrodzenia wcigz s3 absolutnie fun-
damentalnym wyzwaniem, o tyle na coraz wyzsze
pozycje przesuwaja sie wyzwania strukturalne sensu
stricto: dekarbonizacja (regulacje UE dotyczace
zmian klimatu), dostosowanie do pakietu mobilnosci
czy brak kierowcow.

W najblizszych pieciu latach firmy spodziewaja sie,
ze dynamicznie zmieni sie struktura rynku TSL wsku-
tek jego konsolidacji i stopniowej dominacji duzych
przedsiebiorstw. Jezeli ten scenariusz sie zisci, mozna
bedzie to uznac za zjawisko potrzebne. Polski rynek
transportowy jest obecnie mocno rozdrobiony, co
jest istotng barierg dla zwiekszenia wartosci dodanej
i generowania korzysci z efektu skali. Do innych waz-
nych zmian, ktére ulegna intensyfikacji, przedsie-
biorstwa zaliczyty imigracje i rozwoj ustug o wysokiej
wartosci dodanej, a takze cyfryzacje i automatyza-
cje pracy kierowcow.

WYKRES 47. Jak w skali od 1 do 10 ocenia Pani/Pan range wyzwari, z ktorymi bedzie musiata
zmierzyc sie firma w ciggu najblizszych pieciu lat? (1 = bardzo mate / 10 = bardzo duze wyzwanie)

8,89
8m
794
7,94
794
7,91
779
779
7,61
743
7,36
6,62
6,34

Wysokie wynagrodzenia

Nieuczciwa konkurencja

Wysokie ceny energii

Dekarbonizacja (regulacje dotyczace emisji)
Dostosowanie do pakietu mobilnosci

Brak kierowcow

Zaburzenia geopolityczne

Nowa konkurencja ze strony firm spoza UE
Inflacja

Wysokie stopy procentowe

Zmiennosc¢ koniunktury

Nowa konkurencja ze strony duzych graczy (jak Amazon)

Transformacja cyfrowa
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WYKRES 48. Jaka bedzie intensywnosc zmian na rynku ustug TSL w najblizszych pieciu latach
w wymienionych ponizej obszarach? (1 = brak zmian / 10 = ekspresowe zmiany w danym kierunku)

6.24

6,08
6,04

5,98

5,88
5,44

5,37
4,96

4,60
3,78

3,68

Konsolidacja polskiego rynku i zdominowanie go przez
duze przedsiebiorstwa

Imigracja

Rozwdj ustug o wysokiej wartosci dodanej (np.
planowanie logistyki, zaawansowana analityka itd.)

Cyfryzacja i automatyzacja pracy kierowcéw (np.
zatadunku i roztadunku)

Rozwdj transportu intermodalnego

Zwiekszanie dopuszczalnych rozmiaréw przyczep
i naczep

Dekarbonizacja

Fragmentacja tafnuchow dostaw i rozwdj terminali
posrednich na granicach panstw

Rozw0j pojazdow potautonomicznych

Wprowadzanie transportu konwojami (truck
platooning)

Rozwoj pojazdow autonomicznych

Pawet Kowalski, Prezes Zarzadu, TVM Transport & Logistics
Konsolidacja rynku - polegajgca niekoniecznie na formalnych przejeciach

przedsiebiorstw transportowych, ale rowniez na nawigzaniu statej wspotpracy
na wytqcznos¢ miedzy mniejszymi graczami a wiekszymi przewoznikami - moze
wzmocnic konkurencyjnosc polskich firm na europejskim rynku TSL. Procesy
konsolidacyjne mogq korzystnie wptyngc w szczegolnosci na uzyskanie dostepu

do nowych rynkow, przyspieszenie postepu technologicznego czy zdolnosc do ‘h

uczestnictwa w bardziej kompleksowych przetargach.

Planv I'OZWOjowe BADANIE ANKIETOWE

Dekoniunktura nie stanowi bariery dla ponoszenia
wydatkow inwestycyjnych. Az 70 proc. firm transpor-
towych planuje w ciggu najblizszych lat inwestowa-
nie w nowe pojazdy - to prawie identyczny wynik jak
w poprzedniej edycji raportu (72 proc.). Mniejszy odse-
tek firm zamierza inwestowac w kapitat ludzki, czyli

podnoszenie kompetencji pracownikdw. W tej edycji
raportu 39 proc. firm wskazato na ten rodzaj inwe-
stycji, podczas gdy w ub.r. byto to 41 proc. Zmiana
jest zatem marginalna. Znaczaco zwiekszyta sie
rola planowanych naktadow w cyfryzacje procesow
- wzrost z 40 do 54 proc. Podsumowujac, w nakta-

59



60

Transport drogowy w Polsce 2024/2025 SPIS TRESCI

nologie) i rozwoj umiejetnosci pracownikow (kapitat
ludzki). To zmiana, ktora bedzie dotyczy¢ nie tylko
sektora TSL, ale i catej gospodarki.

dach rozwojowych dominuja i beda dominowac srodki
trwate, jednak z czasem coraz bardziej priorytetowo
moga byc¢ traktowane wydatki na cyfryzacje (tech-

WYKRES 49. Jakiego rodzaju inwestycje planuje firma w ciggu najblizszych pieciu lat?

Q0o

Zakup nowych Cyfryzacja Podnoszenie Rozwoj Budowa
pojazdéw procesow kompetencji nowych magazynow
(w tym naczep) pracownikow rodzajow
ustug
logistycznych

BADANIE ANKIETOWE

Nieuczciwa konkurencja

Nieuczciwa konkurencja zostata wskazana przez
firmy z TSL jako drugie najwieksze wyzwanie z 8,11
pkt na skali od 1 do 10. To oznacza istotny wzrost
wzgledem poprzedniego roku, gdy byto to 7,61 pkt.
Firmy zmagajg sie z coraz czestszymi praktykami,
ktore zabijaja zdrowa konkurencje. Az 74 proc. ankie-
towanych wskazuje, ze spotyka sie na rynku z pta-

ceniem wynagrodzen ,pod stotem”, natomiast dwie
trzecie firm zauwaza, ze czesc przedsiebiorstw prze-
kracza dozwolone limity pracy kierowcow. Ponad
potowa ankietowanych przedsiebiorstw wskazuje tez
na manipulowanie tachografami oraz realizowanie
niedozwolonych zlecen przez firmy spoza UE.

WYKRES 50. Czy spotkat/a sie Pan/Pani z nastepujgcymi praktykami na rynku (u konkurencji)?

Ptacenie Przekraczanie
wynagrodzen dozwolonych limitow
"pod stotem" pracy kierowcow

Realizowanie
niedozwolonych
zlecen przez firmy
spoza UE

Manipulowanie
tachografami
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Wyniki finansowe 100 najwiekszych firm

Operatorzy logistyczni

Rynek transportu realizowanego przez operatoréw
logistycznych jest skoncentrowany w grupie najwiek-
szych podmiotow. Wyrdznia sie niskimi udziatami
aktywow trwatych w sumie aktywow, co oznacza
wazna role ustug opartych na wiedzy.

Do grupy operatorow logistycznych zaliczylismy
wszystkie firmy, ktére w swojej ofercie posiadaja
ustuge logistyki kontraktowej, czyli najbardziej rozbu-
dowang i ztozong, obejmujaca planowanie i wykona-
nie przewozow na rdznych etapach tancucha dostaw
oraz wykonanie wszystkich ustug towarzyszacych.
Trzeba jednoczesnie podkreslic, ze nie wszystkie
firmy specjalizuja sie w tego typu ustugach. Dla nie-
ktorych to dodatek do podstawowej dziatalnosci
przewozowej, dla innych - gtéwne zrddto przycho-
dow. Niestety odroznienie obu grup jest niemozliwe
na podstawie powszechnie dostepnych informaciji.

Wsrod operatorow logistycznych wystepuje kilka
duzych, podobnych wielkoscig podmiotow. Najwiek-
sza firma odpowiada za 29,2 proc. przychodow gene-
rowanych przez grupe 10 najwiekszych podmiotow (w
2023 r.). Dla poréwnania analogiczna miara dla firm
transportowo-spedycyjnych o profilu ogélnym wynosi
24,2 proc., a dla firm specjalistycznych 45,8 proc. -
czyli inaczej mowiac: najwiekszy podmiot nie odstaje
az tak bardzo od pozostatych dziesieciu. Specyfika
operatoréw logistycznych jest niski udziat aktywow
trwatych w sumie bilansowej. Mediana tego wskaz-
nika wynosi 22,7 proc. i jest najnizsza ze wszystkich
grup, ze wzgledu na sposdb tworzenia wartosci doda-
nej przez przedsiebiorstwa. Dziatalnos¢ firm bazuje
na ustugach, w ktorych kluczowe sa relacje miedzy-
narodowe, doswiadczenie oraz wiedza o tancuchach
logistycznych. Ograniczone znaczenie ma flota pojaz-
dow oraz magazyny.

Firmy transportowo-spedycyjne o profilu ogélnym

Rynek firm transportowo-spedycyjnych o profilu
ogolnym cechuje sie duzym rozproszeniem. W zakre-
sie rentownosci w 2023 r. wypadt on znaczaco stabiej
niz segment operatorow logistycznych, co jest efek-
tem wiekszej podatnosci tych przedsiebiorstw na
ostabienie gospodarki krajowej i zagranicznej. Wyroz-
niat sie przy tym najwyzszym odsetkiem aktywow
trwatych w catosci majatku.

W kategorii firm transportowo-spedycyjnych umie-
scilismy wszystkie podmioty Swiadczace ustugi
spedycyjne i transportowe, ktore nie prowadzg kom-

pleksowej obstugi logistycznej, w szczegdlnosci nie
Swiadcza ustug logistyki kontraktowej. Granica mie-
dzy tymi podmiotami a operatorami logistycznymi
bywa niewyrazna - czes¢ operatorow mozna by
sklasyfikowac jako firmy transportowo-spedycyjne
o profilu ogélnym, a niektdre z takich firm dysponuja
mozliwosciami swiadczenia zaawansowanych ustug,
upodabniajac sie do modelu operatora logistycznego.

Sposrod wszystkich przedsiebiorstw zadne nie prze-
kroczyto w 2023 r. 1 mld zt przychodow, a warto
podkresli¢, ze w poprzednich latach byta jedna taka
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firma. Najwieksze przychody osiggneta firma Hegel-
mann Transporte - na poziomie blisko 960 min zt.
Nastepna firma ma blisko 700 min zt przychodow,
a mediana 10 najwiekszych podmiotéw wyniosta 288
min zt. Pomijajac lidera, rozktad przychodow jest bar-
dziej rownomierny niz u operatorow logistycznych ze
wzgledu na mniejsze znaczenie ekonomii skali. Sredni
udziat aktywow trwatych w majatku siega 41,5 proc.,

SPIS TRESCI

a w grupie 10 najwiekszych podmiotow 36,1 proc. Nie
widac wiec znaczacej roznicy w strukturze majatku
miedzy mniejszymi i wiekszymi firmami. Ten wysoki
odsetek aktywow trwatych wynika ze strategii budo-
wania przewagi rynkowej. Kluczowe znaczenie dla
firm ma wtasny tabor samochodowy oraz nierucho-
mosci. Poziom Swiadczonych ustug opiera sie nie tylko
na kompetencjach, lecz takze na niezawodnosci floty.

Firmy kurierskie

W obszarze ustug KEP funkcjonujg niemal wytacznie
podmioty wielkoskalowe, poniewaz korzysci z ekono-
mii skali sg tu najbardziej widoczne. Okres pandemii
COVID-19 przyniost tym przedsiebiorstwom znaczacy
wzrostobrotowiposzerzenie bazyklientéw. W nastep-
nych latach ta pozytywna dynamika utrzymata sie.

W kategorii firm kurierskich uwzglednilismy pod-
mioty specjalizujgce sie w transporcie i doreczaniu
przesytek nieprzekraczajacych 50 kg. W zestawieniu
znalazta sie tez Poczta Polska, mimo ze jako pan-
stwowy operator Swiadczy gtownie ustugi inne niz
KEP. WytaczyliSmy Poczte Polska z obliczen zbior-
czych wskaznikow sektora, jednak umiescilismy ja

w zestawieniu ze wzgledu na jej rosngce znaczenie
na rynku KEP, ktore najprawdopodobniej bedzie sie
nadal zwiekszac.

Kazda z firm w zestawieniu osiggneta w 2023 r.
obroty powyzej 1 mld zt, a sektor charakteryzowat
sie lepsza sytuacja ekonomiczna na tle catej branzy
TSL, co jest gtownie zastuga preznego rozwoju han-
dlu elektronicznego. Szczegdlnie wyrdznia sie InPost,
ktory systematycznie umacnia swoja pozycje na ryn-
kach zagranicznych, a w 2023 r. (pomimo trudnych
warunkow gospodarczych) zanotowat wzrost przy-
chodow az o 28,3 proc., podczas gdy mediana dla
catego sektora kurierskiego wyniosta 3,8 proc.

Firmy transportowo-spedycyjne o profilu specjalistycznym

Segment firm transportowo-spedycyjnych o waskiej
specjalizacji stanowi najmniejszy z analizowanych
modeli biznesowych pod wzgledem skumulowanych
obrotow. Wyroznia go znaczna dywersyfikacja obsza-
row specjalizacji firm, co znajduje odzwierciedlenie
w zréznicowaniu wskaznikow finansowych.

W kategorii wyspecjalizowanych przedsiebiorstw
transportowo-spedycyjnych umiescilismy wszystkie
jednostki Swiadczace ustugi spedycyjne i przewo-
zowe przeznaczone dla jednego konkretnego sektora
lub typu tadunku. Lista obejmuje wiec podmioty skon-
centrowane na transporcie pojazddéw, materiatow
niebezpiecznych, produktéw mlecznych, farmaceu-
tykow, surowcow mineralnych, urzadzen, tadunkow
ponadgabarytowych oraz paliw.

Sektor ten odnotowat najwyzszy wzrost obrotow
w okresie 2021-2023 (23,7 proc. w zestawieniu z 23,2
proc. u przewoznikéw o profilu ogdlnym i 17,7 proc.
wsrdad operatorow logistycznych), mimo ze w okresie
poprzedzajacym pandemie rozwijat sie najwolniej. Ta
stosunkowo wysoka dynamika moze wynikac z tego,
ze operatorzy logistyczni i firmy transportowe o pro-
filu ogélnym mocniej odczuli przesuniecie struktury
popytu z towardéw w kierunku ustug.
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WYKRES 51. Najwieksi operatorzy logistyczni w Polsce
Przy- Przy- Przy- ROS 2023 ROE 2023 Dynamika Udziat Relacja
chody chody chody (proc.) (proc.) przychodow Srodkow wartosci
2023 2022 2021 2021-2023  trwatych dodanej do
(tys.zt) (tys.zt) (tys.zt) (proc.) w aktywach przychodow
2023 (proc.) 2023 (proc.)
Mediana 335013 391989 288 791 2,8% 16,6% 17,7% 22,7% 15,9%
Mediana TOP10 946213 1082581 827 002 5,8% 26,4% 17,0% 11,8% 14,5%
1. Amazon Fulfillment Poland 4134956 4394812 4412204 4,7% 6,0% -6,3% 55,1% 48,4%
2. Raben Logistics Polska 2754626 2876250 2339560 9,7% 86,9% 17,7% 10,0% 21,6%
3. Schenker 1993059 2477776 2294749 2,0% 9,9% -13,1% 44,5% -10,2%
4. AdampoL 1277061 1133953 669782 7,1% 37,0% 90,7% 21,6% 15,3%
5. DSV Air & Sea 985950 1867908 1439027 6,9% 15,8% -31,5% 0,2% 1,7%
6. JAS-FBG 906 476 916 701 766 953 3,1% 14,3% 18,2% 40,5% 15,9%
7. Fresh Logistics Polska 662 012 671519 502 935 9,2% 97,7% 31,6% 4,7% 18,6%
8. DHL Global Forwarding 542582 1031210 887 050 7,0% 63,5% -38,8% 1,4% 13,8%
9. Regesta 444 939 553348 382836 -1,4% -13,7% 16,2% 13,6% 12,0%
10. CATLC Poiska 443 575 445188 361022 2,8% 56,1% 22,9% 2,7% 10,2%
11. Eurogate Logistics 412385 446814 b.d. 1,9% 17,5% b.d. 4,9% 7,5%
12. Rhenus Freight Logistics 411778 441819 b.d. 1,8% 16,6% b.d. 11,5% 12,3%
13. Targor-Truck 346 578 371542 288 791 2,6% 18,0% 20,0% 49,1% 19,7%
14. Duvenbeck Logistik 335013 243 515 158 587 4,2% 52,7% 111,2% 9,3% 14,2%
15. DFDS Logistics Polska 284000 301865 231857 0,4% 12,2% 22,5% 2,5% 45,3%
16. ZET Transport 245 465 295668 253 746 1,2% 3,8% -3,3% 67,0% 29,5%
17. HZ Transport Poland 217 196 226 948 183622 3,5% 20,7% 18,3% 56,9% 31,6%
18. Imperial Logistics 192113 127 449 133 200 4,9% 30,5% 44,2% 28,9% b.d.
19. Asstra Polska 168 657 168 817 143 322 -0,2% -4,8% 17,7% 5,1% 15,9%
20. Tirsped 168 652 412 436 425 413 0,9% 2,8% -60,4% 53,5% 15,2%
21. FF Fracht 161 800 206 700 163 900 4,0% 31,7% -1,3% 29,3% b.d.
22. Chomar 161613 165 600 159 062 0,5% 2,5% 1,6% 48,7% 23,4%
23. Delta Trans Logistik 97 657 103 823 94 586 -0,9% -1,3% 3,2% 36,8% 26,0%
24. Eu-Trans 27 562 32294 22 069 1,8% 5,5% 24,9% 4,0% b.d.
25. Schavemaker 36 100 49000 37 400 3,3% 11,8% -3,5% 84,8% b.d.
26. Pago Polska 1635 bd. b.d. -0,6% -2,0% b.d. 26,3% 41,6%
27 ['::i';‘tai'c‘s";zrl's‘:(‘:ide 228 228 b.d. 4,8% 6,8% b.d. b.d. 88,5%
28. Link b.d. 120 707 113730 b.d. 69,4% b.d. 0,9% b.d.
29. Maszonski Logistics b.d. 319100 246 750 b.d. 39,6% b.d. 60,3% b.d.
30. Boekestijn Transport b.d. 579 543 351683 b.d. 25,4% b.d. 7,8% b.d.
31. Havi Logistics b.d. 3416561 2783439 b.d. 77,6% b.d. 4,7% b.d.
32. FM Logistics b.d. 1466458 1225191 b.d. 1,1% b.d. 34,7% b.d.
33. Vesta b.d. 194 034 152 062 b.d. 38,9% b.d. 26,4% b.d.
34. Rohlig Suus Logistics b.d. 2034612 1978783 b.d. 4,5% b.d. 13,2% b.d.
35. CTK Logistics b.d. 51852 111 820 b.d. 30,2% b.d. 23,7% b.d.
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WYKRES 52. Najwieksze firmy transportowo-spedycyjne o profilu ogolnym

Przy- Przy- Przy- ROS 2023 ROE 2023 Dynamika Udziat Relacja
chody chody chody (proc.) (proc.) przychodow Srodkow wartosci
2023 2022 2021 2021-2023  trwatych dodanej do
(tys.zt) (tys.zt) (tys.zt) (proc.) w aktywach przychodow

2023 (proc.) 2023 (proc.)

Mediana 146 353 137 740 112 686 2,0% 11,3% 23,2% 41,8% 25,0%
Mediana TOP10 294 155 310277 223 959 1,2% 6,3% 31,8% 36,1% 22,0%
1. Hegelmann Transporte 956336 1361114 1364226 -0,4% -2,0% -29,9% 22,8% 11,5%
2. Girpoltrans 691094 735675 467 803 -0,4% -13,4% 47,7% 2,5% 29,0%
3. Sachs Trans International 439 350 388107 223959 1,2% 10,1% 96,2% 61,2% 21,7%

4. XPO Transport Solutions
359185 406 773 324904 0,3% 0,9% 10,6% 7,2% -8,5%

Poland

5. EPO-Trans Logistic 341681 344 458 235111 1,8% 17,1% 45,3% 67,9% 25,9%
6. TVM Transport & Logistics 247 291 236 293 173394 3,93% 31,13% 42,6% 27,9% 11,9%
K :;:;df‘i;:;‘:iﬁm Wielobran- 5608 167320 b.d. 17,5% 79,1% b.d. 2,7% 22,3%
8. Visline 234 504 276 097 168 324 4,0% 73,4% 39,3% 2,8% 7,9%
9. Dartom 234 479 269 305 212 600 0,1% 0,5% 10,3% 49,3% 18,7%
10. Magtrans 231920 224003 188 204 4,1% 19,4% 23,2% 51,1% 24,5%
11. Marathon International 219 655 237 028 166 657 1,1% 2,4% 31,8% 52,9% 37,1%
12. Drozda Transport & Logistics 199152 176 882 126 716 -2,6% -16,1% 57,2% 49,6% 32,5%
13. Sped Partner 175 344 200 643 157 128 -0,4% -7,2% 11,6% 14,2% 10,0%
14. Charter 170180 174 878 137 450 -4,3% -12,5% 23,8% 60,7% 25,4%
15. Kuznia-Trans 146 353 156 705 118 222 -5,9% -70,2% 23,8% 54,9% 31,6%
16. Heisterkamp Transport 129771 125 652 81047 2,2% 21,3% 60,1% 4,3% 41,2%
17. PHU Mik Piosik 118 723 136 256 117 593 12,7% 38,3% 1,0% 29,3% 32,4%
18. Legarto Logistic 115 492 111935 89 858 -1,0% -14,5% 28,5% 68,9% 39,7%
19. Jenson Logistics 114 024 115714 b.d. 0,8% 6,3% b.d. 3,2% 30,7%
20. Anwil Transport 86 821 92 854 79308 7,0% 16,1% 9,5% 69,0% 42,2%
21. Arka 83700 123300 107 900 4,2% 23,5% -22,4% 65,0% b.d.
22. FL Polska 67 906 76 052 65 350 6,3% 16,1% 3,9% 40,0% 68,7%
23. Transport Service 63131 76 629 b.d. 1,4% 3,8% b.d. 54,6% 22,6%
24. Miratrans 57 316 114 962 b.d. 0,7% 2,7% b.d. 0,9% 4,7%
25. Trans-Truck-Serwis Drob 53982 76 300 63 342 9,8% 10,6% -14,8% 61,4% 20,5%
26. Prymus Szumacher 38 644 46 519 53060 -1,2% -10,5% -27,2% 45,0% 20,3%
27. VSA Transport 29652 36 963 9588 -5,6% -3398,6% 209,3% 0,1% 27,8%
28. Babinski 5946 5940 4 496 5,0% 3,2% 32,3% 2,8% 9,1%
29. Konigtransedition b.d. b.d. b.d. b.d. 99,8% b.d. 0,5% b.d.
30. Huber b.d. b.d. b.d. b.d. -36,5% b.d. b.d. b.d.
31. Sped-Trans b.d. 54 526 42673 7,7% 103,3% b.d. 5,2% b.d.
32. Elltrans b.d. 139 224 65 492 18,4% 330,1% b.d. 49,7% b.d.
33. Phenix b.d. 134772 12 071 b.d. b.d. b.d. 41,5% b.d.
34. Janas Logistics b.d. 163 660 117 472 29,8% 72,4% b.d. 54,5% b.d.
35. Omega Transport b.d. 131947 94 026 1,6% 11,9% b.d. 68,3% b.d.
36. Promet Cargo b.d. 44702 48 059 14,8% 53,0% b.d. 42,0% b.d.
37. UAB"TLB" b.d. 217 273 140 469 10,0% 335,2% b.d. 16,0% b.d.
38. Europe Group b.d. 152771 103 011 23,5% 86,9% b.d. 21,5% b.d.
39. Stalko b.d. 6 6 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
40. Ambro Logistics b.d. 120 400 8800 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.

41. Vos Logistics b.d. 338371 255578 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
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WYKRES 53. Najwieksze firmy kurierskie

Przy- Przy- Przy- ROS 2023 ROE 2023 Dynamika  Udziat Relacja
chody chody chody (proc.) (proc.) przycho- Srodkow wartosci
2023 2022 2021 dow trwatych dodanej do
(tys.zt) (tys.zt) (tys.zt) 2021-2023 w akty- przycho-
(proc.) wach dow
2023 2023
(proc.) (proc.)
Mediana 2801000 2731735 2427 427 6,5% 18,8% PLORA 49,,4% 21,2%
Mediana TOP10 1753445 1709397 1636421 7,0% 17,2% 21,0% 438,8% 19,7%
1. Poczta Polska 6593890 6529913 6332587 -9,4% -79,5% 4,1% 31,7% 52,5%
2. Inpost 5299 468 4131296 3395458 13,0% 61,6% 56,1% 48,8% 24,8%
3. DPD 3848954 3790324 3198030 3,3% 16,4% 20,4% 68,2% 22,8%
4. FedEx 1753445 1673145 1656823 0,1% 0,7% 5,8% 20,5% 11,4%
5. GLS 1326567 1131991 1131992 9,7% 38,5% 17,2% 50,0% 19,7%
6. DHL Global Forwarding 542582 1031210 887 050 7,0% 63,5% -38,8% 1,4% 13,8%
7. UPS POLSKA b.d. 1745649 1616020
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WYKRES 54. Najwieksze firmy transportowe o profilu specjalistycznym
Przy- Przy- Przy- ROS 2023 ROE 2023 Dynamika  Udziat Relacja
chody chody chody (proc.) (proc.) przycho- srodkow wartosci
2023 2022 2021 dow trwatych dodanej do
(tys.zt) (tys.zt) (tys.zt) 2021-2023 w akty- przycho-
(proc.) wach dow
2023 2023
(proc.) (proc.)

Mediana

106 650

104 528

79 614

3,5%

16,6%

26,8%

36,6%

23,1%

Mediana TOP10 290 347 308 927 296 090 3,9% 27,9% 24,2% 36,3% 20,7%

1. Fermy Drobiu ,,Wozniak” 2963413 3338547 2027569 12,7% 37,3% 46,2% 23,2% 19,0%
2. Silva 1149108 1069537 b.d. 2,4% 90,9% b.d. 38,5% 10,9%
3. Bury 503 935 446 297 408 884 1,0% 6,9% 23,2% 51,5% 11,9%
4. De Rooy Poland 374127 353231 271237 3,5% 41,2% 37,9% 16,8% 29,9%
5. Solidaris 322379 379 744 296 090 3,8% 16,7% 8,9% 42,7% 25,0%
6. Pawtrans Holding 258 314 90 241 b.d. 4,1% 16,4% b.d. 60,0% 27,9%
7. Krotrans Logistics 234 017 264 623 b.d. 1,6% 12,9% b.d. 34,0% 7,7%
8. Cemet 232972 215 442 187 550 8,8% 18,4% 24,2% 62,1% 29,4%
9. oOrlen Transport 230571 193 643 128 837 1,5% 6,2% 79,0% 64,0% 21,0%
10. Farmada Transport 185 474 176 370 b.d. 4,4% 99,4% b.d. 6,7% -0,8%
11. Mega Sierpc 172585 245731 154 514 0,7% 2,5% 11,7% 36,9% b.d.
12.  Pharmalink 170 524 156 724 128 155 6,8% 53,6% 33,1% 21,3% 19,1%
13. H.Essers Transport 119 600 125 800 94 800 0,6% 18,0% 26,2% 5,6% b.d.
14. van Huet Glass Logistics 119 300 109 600 81400 0,6% 9,7% 46,6% 36,0% b.d.
15. Thermo-Transit Poland 110733 102 895 b.d. 2,2% 29,1% b.d. 2,6% 46,9%
16. Man-Trans 107 075 79625 71414 5,1% 11,9% 49,9% 17,0% 15,7%
17. Transannaberg 106 224 125818 b.d. 2,0% 6,7% b.d. 5,8% 15,8%
18. convoy Logistics Platform 89903 65 410 67 296 8,7% 58,2% 33,6% 36,3% 14,9%
19. Lng Best Partner 87230 183 272 90 481 7,0% 38,8% -3,6% 28,0% 11,1%
20. PPHU "Zadroga" 82309 91208 68 442 14,0% 38,7% 20,3% 63,9% 41,0%
21. Botrans 75851 86 459 83187 4,4% 19,8% -8,8% 32,2% 13,5%
22. Foltrans Center 67073 72 466 59 064 -9,0% 248,8% 13,6% 66,3% 30,6%
23. Dasko Logistics 60 449 61281 b.d. 0,2% 1,3% b.d. 52,8% 12,8%
24. Trans-Krusz 58 010 55 436 33193 3,0% 22,5% 74,8% 77,6% 42,4%
25. Wizet Transport 54 488 62 642 57 136 10,5% 15,8% -4,6% 32,4% 34,9%
26. Mazury 37 442 47 788 b.d. 0,9% 2,7% b.d. 20,9% b.d.
27. Transhut 28 912 32075 b.d. 0,9% 4,2% b.d. 42,8% 24,0%
28. f';:::;g'}:::ﬂ%';:’l‘(d'°‘"°' 14554 18440 18082 -0,1% -0,1% 19,5% 69,0% 25,1%
29. AMRP 9848 8432 5855 3,9% 31,2% 68,2% 9,9% 17,7%
30. KMM Logistics 8 466 7738 6 547 2,3% 11,4% 29,3% 47,0% 27,9%
31. INTRALOGISTICS 8157 8213 b.d. 12,4% 8,0% n.d. 93,6% 55,1%
32. Hoffmann Transport b.d. 106 162 77 828 3,4% 10,9% 36,4% 49,8% b.d.
33. Pawtrans Holding b.d. 283088 b.d. 2,5% 11,8% b.d. 54,1% 27,9%
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Wyniki finansowe najwiekszych przedsiebiorstw

- ogolne trendy

Przychody

W 2023 r. znacznie pogorszyta sie sytuacja przy-
chodowa. Blisko 70 proc. analizowanych spotek , Top
100" odnotowato spadek przychodow w stosunku do
poprzedniego roku, a tylko co trzecia firma zwiek-
szyta swoje przychody. Mimo to medianowe przy-
chody w catym sektorze TSL wzrosty o 1,2 proc., co
wynika m.in. z nieztej sytuacji wsrod firm kurierskich
takich jak InPost. Gdyby wytaczy¢ branze kurier-
ska z tych szacunkow, wowczas dynamika przycho-
dow kurczy sie o ok. 1 proc. Dla poréwnania w latach
2018-2022 przychody rosty Sredniorocznie w tempie
blisko 19 proc. To pokazuje, jak trudny rok ma za soba
transport.

W latach 2021-2023 mediana przychodow zwiek-
szyta sie ze 145,5 min do 173,9 min zt, czyli 0 19,5
proc. Najgorzej w okresie dekoniunktury radza sobie
niewielkie firmy z relatywnie niskimi przychodami,
co nie powinno dziwi¢. Mali gracze zawsze sg bar-
dziej wrazliwi na zewnetrzne szoki. Jednoczesnie
przychody rosty najszybciej w przedsiebiorstwach
0 niskim udziale aktywow trwatych w aktywach
ogdtem, co moze wskazywac na dynamiczny rozwgj
ustug okototransportowych.

WYKRES 55. Mediana przychodow firm z listy , Top 100", w min zt
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WYKRES 56. Dynamika przychodow medianowej firmy w latach 2021-2023 w réznych przekrojach?,

w proc.

wg segmentu Operatorzy logistyczni

Razem

wg wielkosci przychodow Pierwszy tercyl
Drugi tercyl
Trzeci tercyl

Razem

wg udziatu aktywow
trwatych w aktywach

Niskie aktywa trwate

Wysokie aktywa trwate
Razem

Firmy transportowo-spedycyjne
Przewozy specjalistyczne

Umiarkowane aktywa trwate

17,7%

23,2%
23,7%
19,5%

9,5%

21,3%
20,7%
19,5%

24,9%
6,5%

20,7%
19,5%

*Pierwszy tercyl to najwieksze firmy, drugi tercyl to $rednie firmy, trzeci tercyl to najmniejsze firmy

Rentownosc

Pogorszeniu ulegty nie tylko przychody, lecz rowniez
rentownosc sprzedazy, ktora wyniosta w 2023 r. 2,3
proc. wobec 3,8 proc. w 2022 r. To oznacza, ze kazdy
1 PLN przychodu generowat zdecydowanie mniejszy
zysk dla spdtek. Z danych Pont Info wynika, ze odse-
tek nierentownych firm wzrost w pierwszym kwar-
tale 2024 r. az 0 41 proc. rok do roku - w zadnej innej
branzy (od przemystu, handlu po ustugi finansowe
i informatyczne) wzrost ten nie byt tak wysoki.

Niska rentownosc¢ to z jednej strony pochodna deko-
niunktury, a z drugiej rosnacych kosztéw pracy,
ktore zaczynajg coraz bardziej dawac sie we znaki.
W 2023 r. relacja wynagrodzen do przychoddw wzro-
sta do absolutnie rekordowych 14,6 proc. Tak wiec
staba koniunktura w warunkach narastajacej presji
po stronie kosztowej to czynniki obcigzajace wyniki
finansowe spotek transportowych, spedycyjnych
i logistycznych.

W warunkach niskiej inflacji i wcigz stabej koniunk-
tury wsrod gtéwnych partneréw handlowych trudno
bedzie istotnie poprawi¢ wyniki finansowe w 2024
r. Optymalizacja kosztow w firmach odbywa sie
zazwyczaj dwiema metodami. Pierwsza to przerzu-
cenie rosnacych kosztéw na odbiorce finalnego, ale
warunkiem tego jest wysoki popyt. Druga jest bar-
dziej radykalna i polega na obnizaniu kosztow pracy
poprzez zwalnianie pracownikow. Zaréwno pierwszy,
jak i drugi sposob napotyka ogromng bariere w sek-
torze TSL. Popyt na ustugi przewozowe jest bowiem
mizerny, natomiast wskaznik wakatdw (zwtaszcza
w transporcie) jest wysoki, wiec redukcja zatrudnie-
nia to ryzykowne dziatanie z punktu widzenia dtugo-
okresowego rozwoju.
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WYKRES 57. Mediana rentownosci sprzedazy netto firm z listy ,, Top 100", w proc.
oo 3,2% 2,5% 21% 3,5% 3,6% 3,8% 2,3%
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WYKRES 58. Mediana rentownosci sprzedazy netto w réznych przekrojach* w proc.

wg segmentu Operatorzy logistyczni 2,3% (T
Firmy transportowo-spedycyjne  1,1% |
Przewozy specjalistyczne 3,8% D
Razem 2,9% | T
wg wielkosci przychodow Pierwszy tercyl 4,4%
Drugi tercyl 1,0% B
Trzeci tercyl 2,8% (T
Razem 2,9% | TS
wg udziatu aktywow Niskie aktywa trwate 3,5%

trwatych w aktywach Umiarkowane aktywa trwate 3,5% (S
Wysokie aktywa trwate 1,2% |
Razem 2,9% | TS

*Pierwszy tercyl to najwieksze firmy, drugi tercyl to Srednie firmy, trzeci tercyl to najmniejsze firmy

Zadtuzenie

W 2023 r. wskaznik zadtuzenia (liczony jako udziat
kapitatu obcego w sumie bilansowej) wynidst 58,2
proc. wobec 62,1 proc. w 2022 r. i 58,4 proc. w 2021r.
Nalezy podkreslic, ze firmy utrzymuja znacznie
nizsze zadtuzenie wzgledem poprzedniej dekady.

Wynika to z tego, ze znaczne transfery gotowki
podczas kryzysu pandemicznego zostaty wykorzy-
stane do sptaty zobowiazan finansowych, natomiast
nowe dtugi byty zaciggane w ograniczonym stopniu.
Po pierwsze dlatego, ze wzrost stop procentowych
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do tego nie zachecat. A po drugie, znaczne bufory
w marzach skumulowane podczas szoku inflacyjnego
pozwolity finansowac projekty inwestycyjne i inne
wydatki ze srodkéw wtasnych. Najbardziej zadtuzone
sg duze firmy, co wynika z ich wiekszego potencjatu
do finansowania dziatalnosci ze zrodet zewnetrz-

SPIS TRESCI

nych. Jest to spojne z ogolnym zjawiskiem w gospo-
darce polegajacym na tym, ze firmy mate i srednie
(MSP) s3 nisko zadtuzone i zdecydowana wiekszo$¢
dziatalnosci operacyjno-inwestycyjnej finansuja ze
srodkow wtasnych.

WYKRES 59. Mediana udziatu kapitatu obcego w sumie bilansowej firm z listy , Top 100", w proc.

e g58%  630%  64,0%

60%

98,3% 98,4% 62,1% 08,1%

40%

20%
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WYKRES 60. Mediana udziatu kapitatu obcego w sumie bilansowej w réznych przekrojach* w proc.

wg segmentu Operatorzy logistyczni

57,7%

Firmy transportowo-spedycyjne  60,2%

Przewozy specjalistyczne
Razem

wg wielkosci przychodow Pierwszy tercyl
Drugi tercyl
Trzeci tercyl
Razem

wg udziatu aktywow Niskie aktywa trwate

49,2%
58,1%

trwatych w aktywach Umiarkowane aktywa trwate 50,99

Wysokie aktywa trwate
Razem

o1
o0
n
\0
o\

58,1%

*Pierwszy tercyl to najwieksze firmy, drugi tercyl to Srednie firmy, trzeci tercyl to najmniejsze firmy
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Inwestycje

Mediana stopy inwestycji (rozumianej jako rela-
cja wydatkow inwestycyjnych ukazanych w bilansie
przeptywow finansowych do przychodow przedsie-
biorstw) od 2019 r. wykazuje rosnacy trend. W 2019
r. firmy inwestowaty ok. 0,8 proc. swoich przychodow,
natomiast obecnie jest to 2,6 proc., co stanowi bardzo
wysoki poziom na tle wskaznika w poprzednich latach.

Ten rosnacy w czasie wskaznik inwestycyjny wynika
Z co najmniej szesciu czynnikow. Po pierwsze, wysoki
popyt w latach 2021-2022 i co za tym idzie znaczny
wzrost rentownosci oraz marz dat bodziec do pod-
wyzszenia inwestycji w nowe moce produkcyjne, czyli
przede wszystkim flote pojazdow i magazyny. Po
drugie, ceny pojazdow rosty szybciej niz inne Srodki
trwate, m.in. przez niedobor mikroprocesorow i sita
rzeczy zatory na Swiatowym rynku motoryzacyjnym
- to niejako mechanicznie podniosto relacje inwesty-
cji do przychoddw. Po trzecie, presja kosztowa zmu-
sza do podnoszenia wydajnosci pracy, a to wymaga

inwestycji. Po czwarte, na wzrost inwestycji w rela-
cji do przychodow oddziatywaty tez najpewniej opoz-
nienia w dostawach sprzetu transportowego, co
sprawito, ze zamdwienia z lat 2021-2022 przeto-
zyty sie na rzeczywiste wydatki inwestycyjne (wid-
niejagce w przeptywach finansowych) dopiero w roku
2023. Po pigte, w 2023 r. zapadat termin wykorzy-
stania funduszy unijnych na lata 2014-2021 zgodnie
z zasada n+3. To istotnie podbito inwestycje sektora
prywatnego, w tym réwniez w branzy transportowe;j.
Ostatnim czynnikiem, ktéry mogt wptynac na wzrost
inwestycji w latach 2022-2023, byty konsekwencje
rosyjskiej agresji na Ukraine. Wybuch wojny, ktory
wymusit zmiany w strukturze zaréwno geograficznej
(skad pochodza surowce energetyczne), jak i podmio-
towej (z jakich surowcow czerpiemy energie) energii
elektrycznej bowiem sprawit, ze rynek transportowy
przeznaczat wiecej srodkow na rozbudowe terminali
przetadunkowych.

WYKRES 61. Mediana relacji inwestycji do przychoddw firm z listy ,,Top 100", w proc.

oo 15% 0,9% 0,8% 0,8% 1,3% 2,2% 2,5%
2%
1%
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WYKRES 62. Mediana relacji inwestycji do przychodow w réznych przekrojach®, w proc.

wg segmentu Operatorzy logistyczni 2,4%
Firmy transportowo-spedycyjne 2,2% (D
Przewozy specjalistyczne 2,8% D
Razem 2,6% .
wg wielkosci przychodéow Pierwszy tercyl 4,3%
Drugi tercyl 21% .
Trzeci tercyl 2,8% D
Razem 2,6% .
wg udziatu aktywow Niskie aktywa trwate 0,8% B
trwatych w aktywach Umiarkowane aktywa trwate 4,0%
Wysokie aktywa trwate 3,3%
Razem 2,6% .

*Pierwszy tercyl to najwieksze firmy, drugi tercyl to Srednie firmy, trzeci tercyl to najmniejsze firmy

Koszty pracy

0 ile w latach 2017-2021 koszty wynagrodzen pra-
cownikdw w relacji do przychodow zmieniaty sie
w relatywnie niewielkim stopniu, o tyle w kolej-
nych latach zmiany przyspieszyty. Jeszcze w 2021
r. mediana kosztow pracy do przychodéw wynosita
8,6 proc., w 2022 r. byto to 12 proc., w 2023 za$ az
14,6 proc. To potwierdza nasza teze z podrozdziatu
0 inwestycjach, ze model oparty na niskich kosztach
jest pod silng presja. Oczywiscie relatywny wzrost
kosztow pracy jest w pewnym stopniu efektem zmian
cyklicznych, czyli nagtej aprecjacji ztotego (cho¢ zloty
moze strukturalnie sie umacnia¢ w kolejnych latach
i dekadach w zwigzku z szybkim rozwojem polskiej
gospodarki na tle strefy euro) i szoku inflacyjnego,
ktory z opoznieniem wptywa na poziom wynagro-
dzen. Mozna wiec zaktadac, ze w latach 2025-2026
wzrost kosztow pracy w stosunku do przychodow
ulegnie stabilizacji, lecz powrotu do poziomow z ubie-
gtej dekady nie nalezy sie spodziewac. W tym sen-
sie jest wiec to zmiana trwata. Liderzy biznesu coraz
czesciej wskazuja, ze wysokie i rosngce koszty pracy
to powazne wyzwanie strukturalne.
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WYKRES 63. Mediana relacji kosztow wynagrodzeri do przychoddow firm z listy ,,Top 100", w proc.

8,2% 8,0% 8,7% 9,8% 8,6% 12,0% 15,0%
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WYKRES 64. Mediana relacji kosztow wynagrodzen do przychodow w réznych przekrojach*, w proc.

wg segmentu Operatorzy logistyczni 1M,7%
Firmy transportowo-spedycyjne  16,5% D
Przewozy specjalistyczne 13,4% (IS
Razem 15,0%
wg wielkosci przychodéow Pierwszy tercyl 18,3% (D
Drugi tercyl 161%
Trzeci tercyl 91% IS
Razem 15,0%
wg udziatu aktywow Niskie aktywa trwate gloB:-1roy
trwatych w aktywach Umiarkowane aktywa trwate 14,2% (T
Wysokie aktywa trwate 191% D
Razem 15,0%

*Pierwszy tercyl to najwieksze firmy, drugi tercyl to $rednie firmy, trzeci tercyl to najmniejsze firmy

Jakub Szatek, Dziennikarz, Trans.eu Group

Ten rok nie jest rokiem inwestycji, ale czasem powiedzenia “sprawdzam” w firmach
transportowych. Audyty, ciecia kosztéw i uszczelnianie wydatkow, optymalizacja
procesow w firmie - te wszystkie dziatania podejmujq swiadomi przedsiebiorcy.
Przede wszystkim zwracajg uwage na koszty i znalezienie sposobu na ich
zmniejszenie, zachowanie ptynnosci finansowej, optymalne planowanie tras,
ograniczanie czasu na zatadunku i roztadunku.
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Wielkosc¢ floty

SPIS TRESCI

Lata 2023-2024 przyniosty ewidentne spowolnienie przyrostu floty transportowej
po boomie w latach 2021-2022. Rejestracja ogotem pojazddw przeznaczonych do prze-
wozu tadunkow znajduje sie zdecydowanie ponizej trendu z lat 2016-2019. To pokazuje,

ze branza transportowa tkwi w dotku.

W 2023 r. zarejestrowano w Polsce 252,7 tys. pojaz-
dow przeznaczonych do przewozu tadunkow, a wiec
samochodow, ciaggnikéw siodtowych, naczep i przy-
czep. W stosunku do 2022 r. liczba rejestracji takich
pojazdow wzrosta o 3,4 proc., co moze by¢ zaska-
kujace, biorac pod uwage, ze praca przewozowa sie
zmniejszyta, a rynek znalazt sie w cyklicznym spo-
wolnieniu. Trzeba jednak uwzgledni¢ to, ze wzrost
rejestracji byt w pewnej mierze spowodowany reali-
zacja zalegtych kontraktow. Rok 2024 przynidst spa-
dek rejestracji nowych pojazdow.

W 2023 r. zarejestrowano w Polsce 40,8 tys. ciaggni-
kow siodtowych, czyli o 0,8 proc. mniej w stosunku
do poprzedniego roku. Byto to wcigz o 18 proc. wie-
cej niz w 2019 r., ostatnim przed pandemia. To poka-
zuje, ze mimo recesji polski rynek transportowy jest
w zupetnie innym miejscu niz pod koniec zesztej
dekady. Recesja, ktdrg obserwujemy, zaczeta sie
z bardzo wysokiego poziomu. Natomiast na poczatku
2024 r. dynamika byta juz znacznie nizsza i wynosita
w pierwszych szesciu miesigcach -10 proc. rok do
roku. Wyglada na to, ze rynek ciggnikow podazy taka
sama droga jak rynek naczep.

W ostatnim czasie mozna zaobserwowac spadkowa
tendencje w liczbie rejestracji naczep. Co prawda,
w 2023 r. liczha ta wyniosta 40,4 tys., co oznacza
wzrost o0 2,8 proc. w stosunku do 2022 r. Jednak w
okresie styczen-maj 2024 r. na tle analogicznego
okresu rok wczesniej rejestracje zmniejszyty sie az
0 26 proc. Mamy wiec do czynienia z odwrdceniem
trendu po szybkim wzroscie liczby rejestracji naczep
po pandemii COVID-19.

Natomiast w zupetnie innym kierunku podaza rynek
samochodow ciezarowych. Liczba ich rejestracji
wyniosta w 2023 r. 146,5 tys., czyli o 4,7 proc. wie-
cej rok do roku. A poczatek 2024 r. przyniost dalszy
wzrost - 0 12,5 proc. rok do roku do maja. Jest to
efekt udroznienia tancuchdw dostaw i realizacji opoz-
nionych zamowien, szczegolnie w segmencie mniej-
szych pojazdow, ponizej 3,5 tony. Jednoczesnie widac
w tych danych dynamiczny rozwdj rynku dystrybucji
w Polsce.

Liczba rejestracji przyczep ciezarowych wyniosta
w 2023 r. 25 tys. i byta o 4,1 proc. wyzsza rok do
roku. A dane za rok 2024 sugeruja, ze miesieczne
rejestracje zdecydowanie przyspieszyty w stosunku
do poprzednich lat, rosnac o 7,5 proc. rok do roku.
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WYKRES 65. Miesieczna liczba rejestracji pojazdow ciezarowych w Polsce na tle trendu sprzed
pandemii COVID-19

Samochody
ciezarowe

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych CEPIK
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WYKRES 66. Liczba zarejestrowanych pojazdow wykorzystywanych w transporcie drogowym towarow
w ostatnich latach”
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*Z uwagi na kryzys pandemiczny, dane z 2020 roku sa niereprezentatywne dla normalnego funkcjonowania rynku i nie zostaty uwzglednione
Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych CEPIK

Polska na tle UE

Dynamika rejestracji nowych pojazdow w Polsce jest mniejsza niZ srednio w UE, ale jest
to pochodna duzej zmiennosci - cyklu wysokich wzrostow i spadkow. Pod wzgledem
udziatu w europejskim rynku Polska jest nadal wyzej niz przed pandemia COVID-19.

Dane Europejskiego Stowarzyszenia Producentdw szy w Polsce na tle innych gospodarek UE, tak - natu-
Pojazdow (ACEA) pozwalaja analizowa¢ biezace ralnie - spowolnienie w 2023 r. takze byto silnigjsze.
trendy w zakresie rejestracji nowych pojazdow silni- W 2021 r. dynamika rejestracji w Polsce wyniosta
kowych. Analizujac te dane, widac, ze tak jak w 2021  blisko 60 proc. Dla pordwnania w Niemczech byto
r. boom w transporcie drogowym byt znacznie silniej-  to 5,6 proc., we Francji 5,5 proc. Natomiast srednia
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unijna to 18,4 proc. Z kolei w 2023 r. liczba ta wzro-
sta w Polsce zaledwie o 1,7 proc., podczas gdy sred-
nio w UE o 16,3 proc., w Niemczech zas az o 24,4
proc. Gteboka amplituda wahan koniunktury doty-
czyta wiec szczegolnie polskiej branzy transportowe;j
- boom w latach 2021-2022 i spowolnienie w latach
2023-2024. Warto jednak zaznaczyc, ze spowolnie-
nie w 2023 r. jest po czesci naturalne i do pewnego
stopnia normalne, nie zas nadzwyczajne. Pokazuje to
np. fakt, ze udziat Polski w UE pod wzgledem reje-

SPIS TRESCI

stracji samochoddw ciezarowych jest wcigz wyzszy
niz w latach 2018-2019. W 2024 r. na catym rynku
UE panuje negatywna tendencja w zakresie reje-
stracji nowych pojazdow ciezarowych. W segmen-
cie pojazdéw o dmc powyzej 3,5 tony w pierwszych
trzech kwartatach 2024 r. odnotowano spadek reje-
stracji 0 7,5 proc. rok do roku, przy czym najwieksze
spadki dotknety segmentu pojazdéw o dmc powyzej
16 ton. Polski te niekorzystne zjawiska nie omijaja, co
pokazano w poprzednim podrozdziale.

WYKRES 67. Dynamika liczby nowo zarejestrowanych pojazddw ciezarowych, w proc.
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych ACEA
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WYKRES 68. Udziat Polski w UE pod wzgledem rejestracji nowych pojazdow ciezarowych, w proc.

2018 2019 2020

2021 2022 2023

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych ACEA

Nowe napedy i technologie

W 2023 r. znaczqco wzrosta liczba nowych zelektryfikowanych pojazddw ciezarowych
- zaréwno w Polsce, jak i w catej UE. W liczbach bezwzglednych jest ich jednak wciaz
bardzo mato, nawet na najbardziej zaawansowanych rynkach.

Polskie firmy przewozowe rejestrujg coraz wiecej
samochodow ciezarowych napedzanych energia
elektryczng (BEV). O ile w 2021 r. rejestracja pojaz-
dow elektrycznych (BEV/PHEV) wyniosta zaledwie
7, 0 tyle w 2023 r. byto to 87, w tym 85 stanowity
pojazdy w petni zelektryfikowane (BEV). To pokazuje,
ze w Polsce w zasadzie nie ma ciezarowych pojazdow
hybrydowych - w 2023 liczba rejestracji takich pojaz-
dow wyniosta 2. Jeszcze wieksze zmiany widac, gdy
spojrzy sie na dtuzszy szereg czasowy, np. w 2018 r.
w Polsce w ogole nie rejestrowano w petni zelektry-
fikowanych pojazdow ciezarowych. W miedzyczasie
wzrosta takze rola alternatywnych zrodet energii,
czyli energii pochodzacej z innych zrodet niz olej nape-
dowy i benzyna - biogaz (bioLNG), bio olej napedowy
(bioON), sprezony gaz ziemny (CNG). Energia alterna-
tywna nie pozwala zredukowac emisji C02 w takim
stopniu jak energia elektryczna, ale réwniez pozwala
znacznie przyspieszyc¢ proces dekarbonizacji, np. bio
olej napedowy B100 moze zredukowac emisje CO2

nawet do 60 proc. Z kolei HVO (hydrotreated vege-
table oil) moze zmniejszy¢ emisje CO2 nawet 0 90%
w porownaniu do konwencjonalnego oleju napedo-
wego, co czyni go bardzo obiecujagcym paliwem alter-
natywnym dla transportu ciezkiego. Zaletami s3
kompatybilnos¢ z istniejgcymi silnikami, nizsze emi-
sje czastek statych i tlenkow azotu oraz mozliwosc
produkcji z odpadow. Ale HVO ma tez swoje wady.
Naleza do nich przede wszystkim zmienna dostep-
nosc¢ surowcow oraz wysoki koszt produkcji. Co cie-
kawe, w ramach napedow alternatywnych widac
wyraznie, ze maleje rola pojazdow napedzanych
gazem. Wynika to z faktu, ze ceny gazu sa wyzsze
niz w przesztosci (nawet po spadku w 2023 r.), jedno-
czesnie gaz przestat byc preferowanym regulacyjnie
napedem w Niemczech. Z drugiej strony ceny oleju
napedowego takze sa powyzej sredniej sprzed szoku
surowcowego. Ponadto 2024 r. uptynat pod znakiem
gtebokich spadkow cen gazu ziemnego, wskutek
czego LNG moze ponownie stac sie alternatywa dla
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ropy naftowej w transporcie dalekobieznym. General-
nie rzecz biorac, niepewnosc regulacyjna i nadmierna
koncentracja na promowaniu pojazdow wytacznie
elektrycznych moga paradoksalnie skonczyc sie spo-
wolnieniem transformacji energetyczne;.

Na tle najwiekszych panstw i zarazem gospodarek
UE Polska odstaje jednak pod wzgledem transfor-
macji energetycznej transportu drogowego. W 2023
roku w Niemczech udziat pojazdéw o napedzie elek-
trycznym, hybrydowym lub alternatywnym (np. gaz
ziemny) w nowo zarejestrowanych pojazdach cieza-
rowych o dmc 16 ton i wiekszej wyniost 2,7 proc., we

SPIS TRESCI

Wtoszech 2,3 proc., a we Francji az 7,5 proc. Tymcza-
sem w Polsce byto to zaledwie 1,1 proc., czyli ponizej
Sredniej UE na poziomie 3,5 proc.

Trzeba pamietac¢, ze transformacja energetyczna
jest procesem kapitatochtonnym ze wzgledu na
wysokie koszty pojazdow - zwtaszcza elektrycznych.
Kraje posiadajgce ograniczone zasoby kapitatu i tym
samym wysokie stopy procentowe sg w trudniejszej
sytuacji. Utrzymanie transformacji wymaga zaanga-
zowania panstwa i stworzenia jasnej strategii wspar-
cia branzy transportowej, jezeli ma ona pozostac
konkurencyjna na poziomie europejskim.

WYKRES 69. Liczba nowych rejestracji pojazdéw ciezarowych w Polsce wedtug rodzaju napedu,
w latach 2022-2023, pojazdy o dmc 16 ton i wiekszej*

31 417

olej napedowy

317

inne Zradta

2 1

hybrydowe benzyna

alternatywne

*Pojazdy elektryczne to pojazdy akumulatorowe oraz hybrydowe typu plug-in, pojazdy hybrydowe to pojazdy w petni hybrydowe oraz mikrohybry-
dowe, pojazdy inne (o alternatywnych zrédtach napedu) to pojazdy elektryczne na ogniwa paliwowe (FCEV) oraz pojazdy napedzane gazem
ziemnym, gazem ptynnym (LPG), E85/etanolem i inne. Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych ACEA

Krzysztof Otrzasek, Dyrektor sprzedazy opon ciezarowych i rozwigzan flotowych,

Continental Opony Polska

Regulacje generujq istotne koszty dla sektora transportowego. Kazde podniesienie

ptacy minimalnej oraz wzrost optat drogowych bezposrednio zwiekszajg koszty
operacyjne przewoznikow. Warto zwrdcic uwage na wycofywanie preferencyjnych
warunkdw dla pojazdow napedzanych LNG, ktdre wczesniej byty zwolnione z czesci
optat drogowych. Zmiana ta eliminuje wazne wsparcie finansowe, ktdre wczesniej
pomagato realizowac inwestycje w mniej emisyjne pojazdy, a jej brak wptywa na
zmniejszenie konkurencyjnosci polskich firm transportowych na europejskim rynku.
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WYKRES 70. Udziat pojazdow napedzanych energiq elektryczng, hybrydowgq lub alternatywng
w catkowitej liczbie nowych rejestracji pojazdow ciezarowych w wybranych krajach UE w 2023 r.,
pojazdy o dmc 16 ton i wiekszej, w proc.

8% l 20 9%

Francja Niemcy Wiochy Polska

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych ACEA

WYKRES 71. Szacunkowy udziat sprzedazy zeroemisyjnych samochoddw ciezarowych w latach
2020-2040 pozwalajgcy osiggngc cele redukcji emisji CO2 zgodnie z unijnymi normami, w proc.

0% 1% 8% 9% 8%

2020 2025 2030 2035 2040

Zrodto: International Council On Clean Transportation, 2023

Michat Niemiec, Menedzer Sprzedazy, Shell Polska

Dekarbonizacja jest istotnym czynnikiem wptywajgcym na branze transportowq.
Nie istnieje jedna droga, ktdra pozwolitaby osiggngc ambitne cele europejskie.
Elektryfikacja jest doskonatym rozwigzaniem dla transportu ostatniej mili oraz
dystrybucji, jednak jej efektywne zastosowanie w transporcie dtugodystansowym
pozostaje wyzwaniem. Obecnie realng alternatywg dla transportu drogowego jest
LNG, ktdre do niedawna byto wspierane przez rzqgd niemiecki. Kolejnym krokiem jest
BioLNG, ktdre umozliwia znaczng redukcje emisji CO2 w transporcie drogowym.
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Przewidywany rozwoj floty eaoane ancerowe

Co trzecia firma ma w planach rozwijanie floty pojazdow na bio olej napedowy
(podobnie jak w badaniu w 2023 r.), ale zaledwie 13 proc. flote pojazdow elektrycznych

(wobec 18 proc. w badaniu w zesztym roku).

Relatywnie wysoki odsetek ankietowanych przedsie-
biorstw bedzie rozwijac flote pojazdéw napedzanych
przez paliwa syntetyczne (20 proc.) i gaz (17 proc.).
Dane te pokazuja, ze proces transformacji energetycz-
nej bedzie przebiegat przez rozwoj floty niskoemisyj-
nej (np. bio olejnapedowy) lub neutralnej klimatycznie,
a nie zeroemisyjnej (pojazdy elektryczne). General-
nie rzecz ujmujac, sktonnosc¢ firm do przechodzenia
na alternatywne zrodta energii pozostaje niska. Na
podstawie rozmow z liderami biznesu, ktore prze-
prowadzita SpotData, wykuwa sie teza, ze gtdwna
przyczyna niskiej sktonnosci jest brak optacalnosci

i potencjalne pogorszenie rentownosci dziatalno-
sci wskutek elektryfikacji i zazieleniania transportu.
Pojazdy zeroemisyjne sg wcigz zbyt kosztowne. Jed-
nak proces transformacji energetycznej kanatem
pojazdow niskoemisyjnych moze ograniczac to, ze na
skutek niewdrozenia w petni dyrektywy RED Il (Rene-
wable Energy Directive Il), a takze w wyniku braku
odpowiednich krajowych ram regulacyjnych podaz
paliwa bioLNG czy HV0100 (Hydrotreated Vegetable
0il) jest w Polsce bardzo niska. A zatem w tym przy-
padku wystepujg bariery po stronie podazowe;j.

WYKRES 72. Czy Pani/Pana firma w ciggu najblizszych pieciu lat bedzie rozwijata flote pojazdow

0 nastepujgcych napedach?

Zdecydowanie nie Raczej nie

51%

Gaz (LNG, CNG, hioLNG)

45%

Paliwa syntetyczne

58%
FCEV (ogniwa wodorowe)

60%
BEV (silnik elektryczny)

31% 13%

Bio olej napedowy

Trudno powiedzie¢

14%

20%

Raczej tak Zdecydowanie tak

18% 15% 13% 4%

21% 15% 5%

18% 16% 5% 4%

14% 14% 9% 4%

23% 14%
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Jakub Szatek, Dziennikarz, Trans.eu Group

SPIS TRESCI

W majej ocenie w kwestii Zielonego tadu jestesmy niestety zaktadnikami dziatan
i decyzji, ktore majqg zbyt wiele konotacji stricte politycznych, co nie utatwia
poszukiwania i wprowadzania najlepszych mozliwych rozwigzari proekologicznych.

Moze sie wiec okazac, Ze za jakis czas, zmieniq sie uwarunkowania, ktdre bedq
determinowaty wybdr nowego kierunku inwestycji - HVO lub wodoru. W tym
momencie jednak powinnismy is¢ za trendami i w obliczu realnych szans

na dotacje dokonywac inwestycji, Zeby nie tracic dystansu do reszty Europy.
Dobrze bytoby tez gdybysmy réwnolegle sami sobie pomagali, chociazby
doprowadzajgc do modyfikacji norm zezwalajgcych na dystrybucje HV0100.

Regulacje unijne i cele w zakresie transformaciji
energetycznej transportu drogowego

Podstawowym celem UE staje sie transformacja energetyczna. Poniewaz transport to
jeden z najbardziej energochtonnych i emisyjnych sektorow gospodarki, proces ten
silnie dotyka i bedzie dotykac przedsiebiorstwa transportu drogowego.

Europejskie regulacje dotyczace transportu drogo-
wego podlegajg bardzo szybkiej ewolucji. Poczatkowe
standardy koncentrowaty sie gtéwnie na ogranicza-
niu emisji szkodliwych substancji, takich jak tlenki
azotu, czastki state, tlenek wegla i weglowodory.
Z czasem normy te stawaty sie coraz bardziej rygory-
styczne. Pierwszg istotng regulacja byta norma Euro
VI wprowadzona w 2013 r., ktdra zaostrzyta limity
emisji, zwtaszcza w zakresie tlenkdw azotu. Praw-
dziwy przetom nastapit jednak w 2019 r., kiedy UE po
raz pierwszy wprowadzita standardy dotyczace emi-
sji C02 dla nowych pojazdow ciezarowych. Zgodnie
z nimi do 2025 r. emisje C02 z nowych pojazdow cie-
zarowych maja zostac zredukowane o 15 proc., a do
2030 r. 0 30 proc. wzgledem poziomu z 2019 r. Nato-
miast celem dtugoterminowym jest niemal catkowite
wprowadzenie na rynek zeroemisyjnych pojazdow
ciezarowych. W 2023 r. cele te zostaty zaostrzone -
do 2030 r. emisje majg ulec redukcji o 45 proc., do
2035 r. 065 proc., a do 2040 r. 0 90 proc.

Do najwazniejszych unijnych regulacji zwigzanych
z transformacja energetyczng, a jednoczesnie silnie
dotykajacych branze transportowa naleza:
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1/ Rozporzadzenie ustanawiajace normy emisji C02 dla nowych pojazdow
ciezarowych

Nazwa aktu: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1610 z dnia
14 maja 2024 r. zmieniajqgce rozporzqdzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do zaostrze-
nia norm emisji CO2 dla nowych pojazddw ciezkich oraz uwzglednienia obowigzkow
sprawozdawczych, zmiany rozporzqdzenia (UE) 2018/858 i uchylenia rozporzqdzenia
(UE) 2018/956

Celem powyzszego rozporzadzenia jest redukcja emisji CO2 przez pojazdy ciezarowe 0 15
proc. do 2025 r. i 0 30 proc. do 2030 r. w poréwnaniu z poziomem z 2019 r. Warto jednak
zaznaczyc, ze w lutym 2023 r. Komisja Europejska zaproponowata zmiane tych norm. Cele
emisji CO2 zrewidowano tak, ze do 2030 r. emisje powinny ulec zmniejszeniu o 45 proc.
(wzgledem 2019 r.), do 2035 r. 0 65 proc., zas do 2040 r. 0 90 proc. w przypadku pojazdow
ciezarowych objetych regulacjami z 2019 r. Jezeli chodzi o pojazdy obecnie wchodzace na
rynek, a tym samym objete znowelizowanymi normami KE, cele redukcji s takie same, ale
okresem odniesienia jest nie 2019, a 2025 r. Ta nowelizacja oznacza istotne zaostrzenie
regulacji unijnych dotyczacych transformacji klimatycznej w sektorze transportowym.

2/ Dyrektywa w sprawie systemu handlu uprawnieniami
do emisji CO2 dla transportu drogowego (tzw. system ETS2)

Nazwa aktu: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/959 z dnia 10
maja 2023 r. zmieniajgca dyrektywe 2003/87/WE ustanawiajqcq system handlu upraw-
nieniami do emisji gazow cieplarnianych w Unii oraz decyzje (UE) 2015/1814 w spra-
wie ustanowienia i funkcjonowania rezerwy stabilnosci rynkowej dla unijnego systemu
handlu uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych.

System ETS2 dla transportu drogowego jest nowym rozszerzeniem europejskiego systemu
handlu uprawnieniami do emisji, obejmujacym sektory transportu drogowego i budownic-
twa od 2027 r. Jego gtéwnym celem jest redukcja emisji gazow cieplarnianych o 43 proc.
do 2030 r. w porownaniu z 2005 r. System wymaga, aby firmy raportowaty swoje emisje
i nabywaty odpowiednia liczbe uprawnien do emisji C02. Wspotczynnik liniowej redukcji
wynosi 5,1 proc. rocznie od 2024 r. i bedzie nadal zwiekszany. Catkowita liczba uprawnien
bedzie dostosowywana co roku, a liczba ta bedzie zmniejszana stopniowo, aby zapewnic¢
spojnosc z celami klimatycznymi. System ETS2 wprowadza takze rygorystyczne zasady
monitorowania i egzekwowania, co zapewni, ze podmioty, ktore nie spetnia wymogow,
beda musiaty stawi¢ czota konsekwencjom prawnym. Na przyktad firmy transportowe
moga podlegac karom za nieumorzenie odpowiedniej liczby uprawnien. Jednym z kluczo-
wych aspektow ETS2 jest aukcjonowanie uprawnien, ktdre beda zmniejszane o ok. 5,38
proc. rocznie od 2028 r.
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3/ Dyrektywa w sprawie eurowiniety

Nazwa aktu: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24
lutego 2022 r. zmieniajgca dyrektywy 1999/62/WE, 1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odnie-
sieniu do pobierania optat za uzytkowanie pojazdow w ramach niektorych typdw infra-
struktury

Dyrektywa odnosi sie do aktualizacji zasad pobierania optat drogowych. Ma ona zache-
cac do korzystania z pojazdow nisko- i zeroemisyjnych, ktdrych optata nie dotyczy lub
jest relatywnie niska. Jest to jedna z polityk UE polegajaca na zachetach finansowych.
Podmioty, ktore nie bedg transformowac sie w kierunku czystej energii, z czasem beda
ponosi¢ istotne straty ekonomiczne. Jednym z kluczowych elementow dyrektywy jest
wprowadzanie optat drogowych uzaleznionych od emisji CO2 przez dany pojazd.

4/ Rozporzadzenie w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych (AFIR)

Nazwa aktu: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2023/1804 z dnia
13 wrzesnia 2023 r. w sprawie wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych i uchyle-
nia dyrektywy 2014/94/UE

Dnia 13 kwietnia 2024 r. w zycie weszto tzw. rozporzadzenie AFIR (ang. Alternative Fuels
Infrastructure Regulation), ktore ustanowito wigzace cele dla rozwoju infrastruktury tado-
wania i tankowania pojazdow bezemisyjnych. Do gtéwnych celow AFIR nalezy stworzenie
sieci punktow tadowania elektrycznego i tankowania wodoru wzdtuz gtéwnych korytarzy
transportowych (autostrad) w kazdym panstwie cztonkowskim UE. W przypadku pojazdow
ciezarowych kraje sg zobligowane do stworzenia punktéw tadowania o mocy co najmniej
350 kW w odlegtosciach nie wiekszych niz co 60 km do 2025 r., a nastepnie zwiekszenie
mocy do 700 kW do 2027 r. Wedtug planu petne wdrozenie na terenie wszystkich panstw
cztonkowskich powinno nastapi¢ w 2030 r.

5/ Dyrektywa w sprawie promowania ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdow transportu drogowego

Nazwa aktu: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20
czerwca 2019 r. zmieniajgca dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicz-
nie czystych i energooszczednych pojazddw transportu drogowego

Dyrektywa UE ustanawia minimalne cele dla zamowien publicznych na ekologicznie czyste
pojazdy. Oczekuje sie od panstw cztonkowskich, ze do 2030 r. 65 proc. nowych autobusow
miejskich bedzie przyjaznych Srodowisku, z czego potowa bedzie zeroemisyjna. Jezeli cho-
dzi o samochody dostawcze, ma to by¢ 28-29 proc.
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6/ Rozporzadzenie dotyczace monitorowania i raportowania

emisji C02 z pojazdow ciezarowych

Nazwa aktu: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1610 z dnia
14 maja 2024 r. zmieniajqgce rozporzqdzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do zaostrze-
nia norm emisji CO2 dla nowych pojazddw ciezkich oraz uwzglednienia obowigzkow
sprawozdawczych, zmiany rozporzqdzenia (UE) 2018/858 i uchylenia rozporzqdzenia

(UE) 2018/956

Powyzsze rozporzadzenie UE naktada obowigzek monitowania i raportowania emisji C02
z nowych pojazdow ciezarowych. Celem tej regulacji jest zwiekszenie transparentnosci
poprzez umozliwienie skutecznego monitorowania postepow w redukcji emisji.

7/ Rozporzadzenie w sprawie baterii i zuzytych baterii

Nazwa aktu: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1542 z dnia
12 lipca 2023 r. w sprawie baterii i zuzytych baterii, zmieniajgce dyrektywe 2008/98/
WE i rozporzqdzenie (UE) 2019/1020 oraz uchylajgce dyrektywe 2006/66/WE

Rozporzadzenie weszto w zycie w 2024 r. i ustanawia kompleksowe ramy dla produkcji,
uzytkowania i recyklingu baterii. Podstawowym celem jest zapewnienie zrownowazone;j
produkcji baterii, zwiekszenie wydajnosci recyklingu oraz wprowadzenie wymogow doty-

czacych sladu weglowego baterii.

Jak dziata VECTO i system dtugow emisyjnych

Aby osiagnac te cele, UE wprowadzita wiele mecha-
nizmow i narzedzi. Jednym z kluczowych jest VECTO
(Vehicle Energy Consumption Calculation Tool) -
narzedzie stuzace do obliczania zuzycia energii
i emisji CO2 dla pojazdow ciezarowych. Producenci
pojazdow s3a zobowigzani do monitorowania i rapor-
towania emisji C02 z nowych pojazdéw, co pozwala
na doktadne $ledzenie postepow w realizacji celow
redukcyjnych. Wprowadzono takze tzw. system kre-
dytow i dtugow. Kazdy podmiot ma okreslony cel
redukcji emisji CO2 dla swojej floty, ktéry musi osia-

gna¢ w danym roku. Jezeli firma osiagnie lepszy
wynik niz wymagany, woéwczas otrzymuje bardzo pre-
ferencyjny kredyt, ktory moze wykorzystac¢ na zakup
zero- lub niskoemisyjnych pojazdéw. Natomiast jezeli
firma osiagnie wynik gorszy od celu, wtedy zaciaga
dtug emisyjny, ktory moze byc¢ sptacony na dwa spo-
soby: 1) osiggniecie lepszego wyniku w kolejnym roku
- przekraczajacy cel, 2) ,,zakup” kredytu od firmy,
ktora wygenerowata ,nadwyzke”, czyli zredukowata
emisje silniej, niz wymaga cel.
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WYKRES 73. Cele redukcji emisji CO2 dla nowych pojazddéw ciezarowych wedtug znowelizowanych
regulacji UE, proc. w stosunku do 2025 r.

-80% —

-100% ——

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP

WYKRES 74. Cele redukcji emisji CO2 w poszczegdlnych latach wedtug kategorii pojazdow?, w proc.

0% —

-3% [

-6% [

Przyczepy z dyszlem

-15% —

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

*Dla obecnie produkowanych pojazdéw rok odniesienia to 2019, a dla nowych pojazdéw (w tym naczep) wchodzacych na rynek
rok odniesienia to 2025.

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP
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WYKRES 75. Cele redukcji emisji CO2 dla nowych przyczep wedtug znowelizowanych regulacji UE,

proc. w stosunku do 2025 r.

: : Konfi-
Kategorie DMC pojazdu .
S Grupa VECTO guracja 2025
pojazdow 9] )
0si
Ciezkie samo-
chody cieza- 4-UD, 4-RD, 4-LH, 42
rowej >16 t 5-RD, 5-LH, 9-RD, >16 6x2, 15% 43% 64% 90%
z konfiguracja 9-LH, 10-RD, 10-LH
OBECNIE osi 4x2 lub 6x2
PRODUKOWANE
POJAZDY
Srednie ( t4 Xlio
samochody 53,54 >5-<=74 t\ylny 0% 43% 64% 90%
ciezarowe )
Ciezkie
_ samochody 15,1,2,3 57,4 - <=16 4x2 0%  43%  64%  90%
ciezarowe > 7,4t
NOWO i<=16t
PRODUKOWANE
AL Ciezkie samo-
chody cigzarowe 11,12,16 Wszystkie 0 0%  43%  64%  90%
ze specjalng masy 8xX4
konfiguracja osi
Wiele grup: szczegdl-
nie wszystkie grupy
do 3 osi w Tabeli 1, 1-, 2-, 0 0 0 0
Naczepy 4 oraz wszystkie >8 3-osiowe 0% 10% 10% 10%
NOWO grupy w Tabeli 6 (UE)
PRODUKOWANE 2022/1362.
PRZYCZEPY
Przyczepy -8 L2, 0%  7,50% 7,50% 7,50%
z dyszlem 3-osiowe

Dla obecnie produkowanych ciezarowek rok odniesienia to 2019, dla nowo produkowanych pojazdéw ciezarowych i naczep-2025.
Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP

Marcin Sojda, Dyrektor Zarzadzajacy, H.Z. Transport

Jako branza oczekiwalibysmy, aby surowa polityka dotyczqgca transformacji
energetycznej zostata nieco ztagodzona. Bazujqgc na obecnie dostepnych
rozwigzaniach, elektryfikacja dalekodystansowego transportu wydaje sie
byc niemozliwa ani kosztowo, ani operacyjnie. Nadal brakuje realnego
zaangazowania i gotowosci zleceniodawcow do wspdlnego z przewoznikami
inwestowania w bardziej ekologiczne rozwigzania.
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Jak regulacje wptyna na sektor transportowy

BADANIE ANKIETOWE

Regulacje na szczeblu krajowym i unijnym stanowia
coraz wieksze wyzwanie dla firm transportowych,
a stosunek do nich jest jednoznacznie negatywny.
SpytaliSmy przedsiebiorstwa, w jaki sposéb kon-
kretne regulacje wptywaja na obecne i przyszte moz-
liwosci rozwoju.

Jezeli chodzi o biezacy rozwdj, wzieliSmy pod uwage
nastepujace regulacje:

-> pakiet mobilnosci,

-> krajowe regulacje dotyczace minimalnego wyna-
grodzenia,

-» konieczno$¢ wymiany tachografow,

-» regulacje dotyczace optat drogowych (uzaleznia-
jace wysokosc¢ optaty m.in. od emisji CO2 przez dany
pojazd),

-» requlacje dotyczace standardéw emisyjnych
pojazdow.

Z kolei w przypadku rozwoju w ciggu najblizszych
pieciu lat s3 to:

-» ograniczenie emisji przez pojazdy ciezarowej 0 45
proc. do 2030 .,

-> wtaczenie transportu do systemu ETS (optaty za

emisje CO2 do atmosfery),

- regulacje dotyczace optat drogowych (uzaleznia-

jace wysokosc optaty m.in. od emisji CO2 przez dany
pojazd).

Wsrod ankietowanych firm  panuje negatywne
nastawienie do regulacji unijnych i krajowych. Zde-
cydowana wiekszos¢ z nich wskazuje, ze powyzsze
regulacje wptyna bardzo negatywnie lub negatywnie
na obecne i przyszte mozliwosci rozwoju.

W krotkim okresie najwieksze zagrozenie firmy upa-
trujg w regulacjach dotyczacych optat drogowych,
natomiast w dtuzszym okresie w ograniczeniu emisji
przez pojazdy ciezarowe 0 45 proc. do 2030 r. Kazda
regulacja uwazana jest przez branze transportowa
za duze zagrozenie, ktore bedzie ttumic rozwa.
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WYKRES 76. W jaki sposob wymienione regulacje wptywajq na obecne mozliwosci rozwaju firmy?

54%

50%

40%

30%

20%

10%

1% 1%

0% 0% 0% 0%
OU/D

Bardzo Negatywny Neutralny Pozytywny Bardzo Trudno
negatywny pozytywny powiedzied

Pakiet Mobilnosci ogotem

Koniecznos¢ wymiany tachografow

Regulacje dot. optat drogowych (uzalezniajace wysokos¢ optaty m.in. od emisji CO2 przez dany pojazd)
Krajowe regulacje dotyczace minimalnego wynagrodzenia

Regulacje dotyczace standardow emisyjnych pojazdow

WYKRES 77. W jaki sposob wymienione regulacje wptyng na mozliwosc rozwaju firmy w ciggu
najblizszych 5 lat (do 2029 r.)?

49% 51%
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3% 1% 0%

0%

Bardzo Negatywny Neutralny Pozytywny Bardzo Trudno
negatywny pozytywny powiedzie¢

e Wtaczenie transportu do systemu ETS (optaty za emisje CO2 do atmosfery)
@ Ograniczenie emisji przez pojazdy ciezarowe o 45 proc. do 2030 roku
@ Regulacje dot. optat drogowych (uzalezniajace wysokos¢ optaty m.in. od emisji C02 przez dany pojazd)
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Koszty kapitatowe, brak infrastruktury,
pomijanie alternatyw - najwieksze problemy
transformacji energetycznej w transporcie

drogowym

Transformacja w kierunku pojazdow zeroemisyjnych narzucona przez UE niesie ze
soba powazne wyzwania finansowe i organizacyjne. Nie jest pewne, czy branza bedzie
w stanie im sprostac, a takze czy Unia Europejska odpowiednio ocenia alternatywy.
Transformacja energetyczna jest niezbedna, jednak trzy kluczowe obszary wymagajq

pogtebionej analizy i potencjalnej rewizji podejscia.

1/ Wysoki koszt inwestycji kapitatowych w nowa flote

Catkowity koszt posiadania (TCO) pojazdow elek-
trycznych systematycznie spada, jednak poczatkowe
koszty zakupu tych pojazdow pozostaja znacznie
wyzsze W poréwnaniu z pojazdami spalinowymi.
Wedtug analizy Miedzynarodowej Rady ds. Czystego
Transportu (ICCT) w 2027 r. TCO pojazddw elektrycz-
nych i oleju napedowego w Polsce majg sie zrownac,
a do 2030 r. pojazdy elektryczne bedga tansze o ok. 10
proc. W 2027 r. catkowity koszt posiadania elektrycz-
nego i spalinowego ciggnika siodtowego w Polsce
wyniesie 390 tys. euro, co o0znacza, ze zostanie 0sig-
gniety parytet kosztowy. Do 2030 r. TCO dla pojaz-
dow elektrycznych spadnie do 360 tys. euro. Z drugiej
strony w takich krajach jak Francja i Holandia parytet
kosztowy zostanie osiggniety szybciej, juz w latach
2025-2026. Dane te sg obiecujace, ale trzeba miec
na uwadze dwa czynniki, ktore studza optymizm.

Po pierwsze, w takich wyliczeniach ceny zakupu
pojazddw elektrycznych i wodorowych (tj. niekon-
wencjonalnych) sg szacowane metodg bottom-up lub
teardown, ktore polegaja na szczegdtowym budowa-
niu modelu kosztéw, zaczynajac od podstawowych
elementow - nadwozia, akumulatorow - a skonczyw-
szy na silniku i innych komponentach uktadu nape-
dowego. Przy metodzie bottom-up kazdy element
szacowany jest oddzielnie, a potem ich koszty sa

sumowane, aby uzyskac petng cene zakupu pojazdu
elektrycznego czy wodorowego. Natomiast ceny
pojazdoéw konwencjonalnych napedzanych olejem
napedowym opieraja sie na rzeczywistych danych
z publicznie dostepnych zrodet. Wskutek tego ceny
zakupu pojazdow elektrycznych/wodorowych s3
mniej precyzyjne (dane szacunkowe) niz ceny zakupu
pojazdow konwencjonalnych (dane rzeczywiste)
i trudniej dokonac ich trafnej prognozy. W 2021 r.
przywotana juz instytucja ICCT prognozowata, ze do
2024 r. cena zakupu elektrycznej ciezarowki spadnie
do ok. 250 tys. euro, a tymczasem wedtug przedsta-
wicieli branzy transportowej cena ta wynosi obecnie
ok. 350 tys. euro. Do tego dochodzg inne kwestie.

W przytoczonych analizach ICCT koszt leasingu oraz
ubezpieczenia dla aut elektrycznych nie zostat bez-
posrednio wskazany. Pojawity sie tylko informacje,
ze moga byc¢ one wyzsze od pojazdow spalinowych,
a niepewnos¢ zwigzana z rzeczywistym poziomem
kosztow jest bardzo wysoka. Z kolei roczny przebieg
pojazdow elektrycznych oszacowano na 199 tys. km
dla pojazdow o zasiegu 500 km, co przektada sie na
16,5 tys. miesiecznie. Jednak szacunki polskich firm
transportowych raczej wskazuja na ok. 6 tys. km mie-
siecznie, czyli zdecydowanie mniej, co wynika z tego,
ze na rynku de facto nie ma pojazddw elektrycznych
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0 zasiegu 500 km. Dopiero na poczatku listopada
2024 r. niemiecka marka Mercedes-Benz zaprezento-
wata elektryczng ciezardwke eActros, ktora posiada
certyfikat zasiegu 500 kilometrow. To pokazuje, jak
wynik TCO silnie zalezy od zatozen, ktére moga byc
zbyt optymistyczne.

Optacalnosc pojazddw zeroemisyjnych moze tez ogra-
niczac fakt, ze baterie elektryczne wazg okoto 4 tony,
Co sprawia, ze dopuszczalna masa catkowita (dmc)
jest wyzsza od pojazdow konwencjonalnych, wsku-
tek czego mozna przewiez¢ mniej towaru. Przy czym
w KE trwajg prace nad wprowadzeniem specjalnej
derogacji, ktéra pozwoli na zwiekszenie dmc o 4 tony
dla pojazdow zeroemisyjnych, czyli do 44 ton. Dopro-
wadzitoby to do petnej rekompensacji dodatkowej
masy technologii bezemisyjnej. Roznice zdan wsrod
panstw cztonkowskich sprawiaja jednak, ze konsul-
tacje nad t3 derogacja utknety w martwym punkcie.

Po drugie, dla wielu firm transportowych, zwtasz-
cza w krajach o wysokich stopach procentowych,
takich jak Polska, naktady kapitatowe sg ogromnym
obcigzeniem. Cena elektrycznych pojazdéw pozosta-
nie w nadchodzacych latach wyzsza na tle pojazdow
konwencjonalnych. To moze zniechecac do inwestycji
w nowa flote, nawet jezeli stosunkowo szybko taka
inwestycja bytaby rentowna. Bariery finansowe wyni-
kajace z wysokiego kosztu pienigdza beda po prostu
zbyt duze.

Oczywiscie takie bariery mozna przekraczac dzieki
pomocy panstwa. Jednak mimo, ze UE zatwierdzita
niezwykle ambitne cele redukcji CO2, to w jednej trze-
ciej krajow UE system zachet fiskalnych do nabywa-
nia pojazdow zeroemisyjnych w zasadzie nie istnieje.
W gronie tych krajow znajduje sie Polska. W rezulta-
cie jestesmy jedynym krajem sposrod tych o najsil-
niejszej pozycji na rynku transportowym, gdzie nie
ma zadnych subsydiow ani zachet podatkowych do
nabywania pojazdow elektrycznych czy wodorowych.

SPIS TRESCI

Inne kraje Unii Europejskiej oferuja szerokie pro-
gramy dotacyjne. Przyktady to:

-> Austria: do 65 tys. euro dotacji na kazdy pojazd
elektryczny powyzej 12 ton dopuszczalnej masy cat-
kowitej (dmc). Dotacja jest przyznawana na pojazd,
a nie na firme, co oznacza, ze przedsiebiorstwo moze
otrzymac dotacje na kazdy zakupiony pojazd elek-
tryczny spetniajacy kryterium masy.

-> Szwecja: do 20 proc. ceny na elektryczny pojazd
ciezarowy o dmc >3,5 tony.

-> Belgia: dofinansowanie 40 proc. dodatkowego
kosztu do 400 tys. euro za pojazd. Przez dodatkowy
koszt rozumie sie roznice miedzy ceng pojazdu elek-
trycznego, a ceng analogicznego pojazdu spalino-
wego. Przyktadowo, jesli cena pojazdu elektrycznego
wynosi 400 tys. euro, a analogiczny pojazd spalinowy
kosztuje 200 tys. euro, dodatkowy koszt to 200 tys.
euro. Dotacja wynositaby wtedy 40 proc. tej kwoty,
czyli 80 tys. euro.

W Polsce natomiast potencjalny program dotacji
NFOSIGW ,Wsparcie zakupu lub leasingu pojazdow
zeroemisyjnych” jest na etapie finalnych uzgodnien.
Wiele wskazuje jednak, ze powinien zosta¢ wdro-
zony w 2025 r., poniewaz Europejski Bank Inwesty-
cyjny zaakceptowat program. Budzet programu ma
wyniesc¢ do 2 mid zt na lata 2025-2030, czyli 1 mld zt
wiecej niz pierwotnie zaktadano. Polegac¢ ma na dofi-
nansowaniu kosztow kwalifikowalnych zakupu lub
leasingu pojazddw zeroemisyjnych - do 60 proc. dla
matych przedsiebiorstw, do 50 proc. dla srednich i do
30 proc. dla duzych. Maksymalne wsparcie to 400 tys.
zt na pojazd kategorii N2 (dmc 3,5-12 t) i 750 tys. zt
na pojazd kategorii N3 (dmc powyzej 12 t). Skutecz-
nosc¢ programu moze okazac sie jednak niewielka jesli
wezmiemy pod uwage jeden z jego warunkow stano-
wigcy, ze liczba wszystkich przyznanych dotacji do
zakupu pojazddw zeroemisyjnych uzalezniona bedzie
od liczby zeztomowanych w ciggu roku w Polsce spa-
linowych pojazdow ciezarowych.
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WYKRES 78. Punkty tadowania pojazddw elektrycznych wzdtuz korytarzy TEN-T ze ztgczem CCS

£

(Combined Charging System) o mocy co najmniej 350 kW

Zrédto: Komisja Europejska

2/ Brak odpowiedniej infrastruktury tadowania

Polska wcigz boryka sie z powaznym problemem nie-
doboru stacji tadowania pojazdow elektrycznych,
zwtaszcza tych o duzej masie. Infrastruktura tado-
wania jest kluczowa dla zapewnienia sprawnego
funkcjonowania floty zeroemisyjnej, ale jej rozwgj
jest w Polsce znacznie opozniony.

W Polsce znajduje sie ok. 8710 punktow tadowania,
co stawia j3 na dziesigtym miejscu w Unii Europej-
skiej, daleko za liderami, takimi jak Holandia (ponad
160 tys. punktow) czy Niemcy (ok. 140 tys. punk-
tow). Chociaz infrastruktura ta szybko sie rozwija,
szczegolnie liczba punktow tadowania DC, a wiec

pradem statym (zwiekszyta sie prawie 13-krotnie
w ciggu ostatnich lat), nadal nie jest wystarczajaca,
aby sprostac¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na sta-
cje tadowania dla pojazdow ciezarowych. Najwiek-
szym problemem jest brak tadowarek o wysokiej
mocy (350 kW) wzdtuz kluczowych tras transporto-
wych, takich jak europejskie korytarze TEN-T. Punkty
tadowania o takiej mocy sa niezbedne dla ciezkich
pojazdow elektrycznych o duzym zasiegu, ale ich
liczba w Polsce jest bardzo ograniczona. W Polsce,
tak jak w wiekszosci krajow UE, takich punktow na
razie nie ma w ogodle. Jesli Polska nie przyspieszy
rozwoju infrastruktury, polskie firmy transportowe
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moga stopniowo traci¢ przewage na rynku europej-
skim, zwtaszcza w kontekscie rosnacej konkurencji
ze strony innych krajow UE, ktdre mocniej inwestuja
w rozwoj infrastruktury. Warto przy tym podkreslic,
ze Europejski Bank Inwestycyjny zaakceptowat dwa
kluczowe programy wsparcia: budowe i rozbudowe

SPIS TRESCI

sieci elektroenergetycznych dla ogolnodostepnych
stacji tadowania duzej mocy oraz rozwoj publicznych
stacji tadowania pojazdow ciezarowych. Budzet na te
programy ma wynies¢ 6 mid zt. Programy zostang
uruchomione najprawdopodobniej dopiero w drugiej
potowie 2025 .

3/ Pomijanie alternatywnych sciezek redukcji emisji

W transformacji energetycznej branzy transportowej
Unia Europejska koncentruje sie gtownie na rozwoju
pojazdow elektrycznych, jednak istnieja inne tech-
nologie, ktére moga rowniez odegrac istotna role,
a czesto sg pomijane. Jedna z takich technologii sa
biopaliwa. Moga byc one stosowane w istniejacych sil-
nikach spalinowych i majg potencjat znacznego obni-
zenia emisji C02. Przyktadowo biopaliwa produkowane
z odpadow roslinnych sg odnawialnym zrodtem ener-
gii i moga sie przyczynic¢ do dekarbonizacji transportu
bez potrzeby wymiany catej floty. Jednak ich masowe
wprowadzenie napotyka trudnosci zwigzane z zapo-
trzebowaniem na ziemie uprawnga oraz wode.

Innymi rodzajami technologii sg truck platooning, LHV
(longer, heavier vehicle) oraz EMS (europejski system
modutowy). Technologie te maja duzy potencjat do
zmniejszenia emisji C02 bez koniecznosci natychmia-

stowej wymiany konwencjonalnych silnikdw. Truck
platooning, czyli cyfrowe potaczenie pojazdow jada-
cych w konwoju jeden za drugim, moze zredukowac
zuzycie paliwa o ok. 10 proc., a EMS pozwala na zwiek-
szenie efektywnosci transportu poprzez przewoze-
nie wiekszych tadunkow mniejsza liczbg pojazdow.
Wreszcie istniejg tez pojazdy wodorowe. Charaktery-
zuja sie dtuzszym zasiegiem niz pojazdy elektryczne,
ale ich wada sg wysokie koszty produkcji wodoru oraz
ograniczona liczba stacji tankowania.

Transformacja w kierunku pojazddw zeroemisyjnych
jest nieunikniona, aby osiagna¢ cele klimatyczne
Unii Europejskiej, ale napotyka na powazne wyzwa-
nia. Wysokie koszty zakupu pojazdow, brak wsparcia
finansowego ze strony panstwa oraz niewystarcza-
jaca infrastruktura tadowania dla pojazddw ciezaro-
wych moga spowaolnic¢ ten proces.

Transformacja cyfrowa transportu drogowego

Transformacja cyfrowa jest, po transformacji energetycznej, kolejnym waznym tren-
dem wymagajgcym od przedsiebiorstw istotnych naktaddow inwestycyjnych. Pod tym
wzgledem sektor TSL w Polsce wciqz wykazuje opdZnienia w porownaniu z krajami

Europy Zachodniej, ale szybko je nadrabia.

W sektorze transportu i magazynowania (TSL) w Pol-
sce wskaznik intensywnosci cyfrowej na poziomie
podstawowym osiggnat w 2023 r. 41,3 proc. (patrz
ramka). Wynik ten plasuje TSL na siodmym miejscu
wsrod analizowanych sektorow, wyprzedzajac jedy-
nie budownictwo (31,2 proc.). Liderami cyfryzacji s -
rzecz jasna - sektory informatyki i komunikacji (85,5

proc.) oraz dziatalnosci profesjonalnej i naukowe;j
(72,4 proc.). Oznacza to, ze sektor TSL ma znaczny
potencjat do rozwoju w zakresie adaptacji technolo-
gii cyfrowych. Zwtaszcza ze pozycja na tle krajow UE
jest dos¢ niska. W przypadku TSL Polska zajmuje 17.
miejsce i jest za takimi krajami jak Hiszpania, Litwa,
Wegry, Chorwacja czy Estonia. Wyprzedzamy jedynie
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panstwa nizej rozwiniete (Butgaria i Grecja) lub takie, wysoka. Wskaznik cyfryzacji wzrost w latach 2021-
gdzie transport odgrywa mniejsza role w gospodarce 2023 0 9,5 p. proc. Szybsze zmiany zachodza jedynie
(Stowacja). Pozytywnie moze nastrajac to, ze dyna- na Wegrzech i totwie.

mika zmian w zaawansowaniu technologicznym jest

Jak mierzy sie zaawansowanie cyfrowe sektorow

Zaawansowanie technologiczne kraju mozna zobra- nik 40 proc. dla branzy TSL w danym kraju 0znacza,
zowac, postugujac sie wskaznikiem intensywnosci ze dwie piate firm jest zaawansowane cyfrowo na
cyfrowej (DII), ktory mierzy poziom cyfryzacji przed- poziomie podstawowym.

siebiorstw na terenie UE. Wskaznik ten opiera sie na

12 zmiennych, gdzie kazda jest warta 1 pkt. Frédto: Komisja Europejska

Zmienne te obejmuja:

1. dostep do internetu dla ponad 50 proc.
pracownikow,

2. maksymalna predkosc pobierania internetu
stacjonarnego,

3. sprzedaz e-commerce na poziomie co najmniej
1 proc. obrotu,

4. udziat sprzedazy internetowej w obrotach,

5. zapewnienie urzadzen przenosnych z dostepem
do internetu,

6. posiadanie strony internetowej lub stosowanie
srodkow bezpieczenstwa ICT,

7. korzystanie z medidw spotecznosciowych,

8. szkolenia ICT dla pracownikdw,

9. zatrudnianie specjalistow ICT lub korzystanie
z analityki danych,

10. wykorzystanie technologii Al lub robotow
przemystowych,

11. korzystanie z oprogramowania ERP lub ustug
chmurowych,

12. wykorzystanie CRM lub prowadzenie spotkan
zdalnych.

liﬁ.l HiNy

i

Wskaznik klasyfikuje przedsiebiorstwa na cztery
poziomy intensywnosci cyfrowej: bardzo niski (0-3
pkt), niski (4-6), wysoki (7-9) i bardzo wysoki (10-
12). W tym podrozdziale wszystkie dane pokazuja
co najmniej podstawowy poziom intensywnosci DII,
ktory obejmuje przedsiebiorstwa z niskim, wysokim
i bardzo wysokim poziomem. Przyktadowo wskaz-
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WYKRES 79. Zaawansowanie cyfrowe sektora TSL na tle innych sektoréw w gospodarce Polski i na tle
innych krajow UE

Odsetek firm z co najmniej podstawowym poziomem intensywnosci cyfrowej wg sektorow
w Polsce (%)

‘ 85,5% ’ ‘ 72,4% } 59,8%’ 56,9%) 52,5% )

Informacija Dziatalno$c Handel Zakwaterowanie Zaopatrzenie
i komunikacja profesjonalna i gastronomia w wode
i naukowa
50,4% ) 47,9% ) 43,1% ’ 31,2% '
Ustugi Przemyst Transport Budownictwo
administracyjne i magazynowanie
i wspierajace

Odsetek firm z co najmniej podstawowym poziomem intensywnosci cyfrowej w sektorze
transportowym w krajach UE (%)

0% 70% 0% 50%
Malta UE
Cypr Estonia
Szwecja Niemcy
Finlandia Stowenia
Holandia Polska 43,1%
Dania totwa
Hiszpania Austria
Litwa Grecja
Wegry Francja
Chorwacja Stowacja
Wtochy Czechy
Irlandia Rumunia
Luksemburg Butgaria
Strefa Euro

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu
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WYKRES 80. Zmiana wskaznika cyfryzacji sektora TSL w latach 2021-2023, w pkt. proc.
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Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych Eurostatu

9,5%
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Liczha wakatow

SPIS TRESCI

Stopa wakatow w Polsce w sektorze TSL jest juz o 44 proc. wyZsza niz srednio
w catej gospodarce. To najwyzszy poziom w historii. Niedobory podazowe na rynku
pracy to coraz powazniejszy problem, a w zasadzie mozna to zjawisko zidentyfikowac

jako jedng z najpotezniejszych barier rozwajowych.

Niedobor wykwalifikowanej kadry stanowi wyzwa-
nie dla catej gospodarki europejskiej — dotyka wiek-
szosci jej gatezi i panstw. Jest to konsekwencja
przemian demograficznych i postepu technologicz-
nego. W 2023 r. wskaznik nieobsadzonych stano-
wisk w firmach - obrazujacy odsetek wolnych miejsc
pracy - w catej Unii Europejskiej osiggnat 2,9 proc.,
w poréwnaniu z 3,2 proc. w roku poprzednim. 0bni-
zenie wskaznika byto efektem ostabienia gospo-
darczego. Jednak odsetek wakatow utrzymuje sie
na wysokim poziomie historycznym, a ogranicze-
nia podazowe na rynku pracy stajg sie coraz bar-
dziej odczuwalne. Dla poréwnania w 2019 r. wskaznik
ten wynosit 2,4 proc., a po kryzysie zadtuzeniowym
strefy euro, czyli w 2015 r., jedynie 1,5 proc.

Branza transportowo-logistyczna nie jest wyjatkiem.
Wskaznik nieobsadzonych stanowisk w UE wynidst
w 2023 r. 2,6 proc. wobec 2,2 proc. w 2019 r., czyli
przed pandemig COVID-19.

W Polsce stopa wakatow w sektorze TSL jest
0 44 proc. wyzsza niz srednio w gospodarce. Dla
poroéwnania w 2022 r. byto to 25 proc., w 2019 za$
tylko 8 proc. Nigdy wczesniej w historii niedobory
pracownikow w sektorze TSL nie byty tak duze na tle
wszystkich sektorow gospodarki. Tylko trzy kraje UE
maja ten relatywny wskaznik wakatow w sektorze
wyzszy - Stowacja, Litwa i Butgaria.

Wzrost stopy wakatdw w czasie jest trendem struk-
turalnym, a wiec dos¢ odpornym na duze wahania
koniunktury, zwtaszcza w transporcie. Rok 2023 to
bardzo dobry przyktad. W polskiej branzy transpor-
towej miato miejsce spowolnienie, znacznie silniejsze
na tle innych sektoréw i gospodarki ogotem, a mimo
to stopa wakatow wzrosta wzgledem innych branz.

Wynika to z faktu, ze sektor mierzy sie z wyzwaniami
strukturalnymi: zatrzymaniem imigracji, zmianami
kulturowymi, ograniczeniem checi pracownikéw do
przebywania poza domem przez dtuzszy okres.

Wedtug danych branzowych w Polsce stopa wakatow
w 2023 r. na rynku kierowcoéw samochodow ciezaro-
wych wynosita 7 proc. Wyzsza wartosc tego wskaz-
nika notowaty inne kraje naszego regionu: Stowacja
(14 proc.), Rumunia (10 proc.), Czechy (8 proc.), Wegry
(8 proc.), a takze Belgia (8 proc.), wyjatek z Europy
Zachodniej. Generalnie stopa wakatow wg IRU spadta
w 2023 r. wzgledem poprzednich lat. Dla poréwnania
w 2021 r. wynosita ona w Polsce 11 proc., a w Rumu-
nii 19 proc. Ten spadek wynika z nagtego przejscia
z boomu w latach 2021-2022 do recesji w roku 2023
w sektorze transportowym. Nalezy przy tym nadmie-
ni¢, ze te dane sg nieporownywalne z danymi Euro-
statu przytoczonymi wczesniej ze wzgledu na inng
metode zbierania odpowiedzi.

Struktura wiekowa kierowcow pojazdow ciezaro-
wych jest mocno przesunieta w kierunku starszych
grup wiekowych w poréwnaniu z innymi branzami.
To problem globalny, chociaz szczegdlnie dotyka kra-
jow Starego Kontynentu. W 2023 r. az 33 proc. kie-
rowcow samochodow ciezarowych w Europie byto
w wieku powyzej 55 lat. Dla poréwnania w USA byto
to 29 proc., a w Turcji 23 proc. Negatywne zmiany
demograficzne na rynku transportu drogowego doty-
kaja wiec szczegodlnie Europe i s3 waznym motorem
w niedoborach na rynku pracy.
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WYKRES 81. Stopa wakatdw w transporcie i logistyce ogétem w relacji do sredniej dla catej
gospodarki, w proc.
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WYKRES 82. Stopa wakatdw wsrod kierowcow samochodow ciezarowych wedtug IRU, 2023, w proc.
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Pawet Kowalski, Prezes Zarzadu, TVM Transport & Logistics

Najwiekszym problemem jest srednia wieku europejskich - w tym réwniez polskich
- kierowcow zawodowych, ktdra wynosi okoto 50 lat. Mtode osoby, wkraczajgce

na rynek pracy, rzadko decydujq sie na wybdr zawodu kierowcy w transporcie
miedzynarodowym, uwazajgc go za nieatrakcyjny mimo bardzo konkurencyjnych
wynagrodzeni. Narzekajq oni zwtaszcza na dtugie okresy przebywania poza
domem, co istotnie wptywa na ich zycie rodzinne i towarzyskie.
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Zarobki kierowcow: poziom i dynamika

BADANIE ANKIETOWE

Transport to sektor gospodarki z jednym z najwyz-
szych wskaznikow wakatow. W rezultacie rynek
pracy jest napiety, co sprawia, ze istnieje struktu-
ralna presja ptacowa. Na ten strukturalny czynnik
w ostatnich latach natozyty sie dodatkowo zmiany
cykliczne - wybuch presji inflacyjnej na sSwiecie.
W efekcie firmy transportowe zmuszone zostaty do
znaczacych podwyzek wynagrodzen. Poniewaz szok
inflacyjny, w tym szok cen energii, ustepuje, pre-
sja ptacowa takze powinna by¢ mniejsza. Obecnie
44 proc. ankietowanych firm transportowych wska-
zuje, ze dynamika wynagrodzen kierowcow rok do
roku wynosi 6-10 proc. Natomiast kolejne 23 proc.
uwaza, ze jest to 11-15 proc., a zatem dwie trze-
cie przedsiebiorstw zmaga sie z dos¢ wysoka presja
na wzrost ptac siegajacg 6-15 proc. W nastepnych
latach stopniowo powinno by¢ wiecej firm wskazu-
jacych na wzrost raczej w granicach 6-10 proc. niz

11-15 proc. Niemniej presja na wzrost nominalnych
kosztow pracy - wskutek strukturalnych niedoborow
kierowcow - pozostanie.

Ponad 40 proc. ankietowanych przedsiebiorstw
wskazuje, ze miesieczny koszt brutto zatrudnienia
kierowcy wynosi obecnie ok. 15 tys. zt w transporcie
miedzynarodowym. Jednoczesnie 18 proc. uwaza, ze
jest to 12,5 tys. zt, a 20 proc. wskazuje na 17,5 tys.
zt. Tak wiec blisko 80 proc. firm stwierdza, ze koszt
zatrudnienia kierowcy miedzynarodowego wynosi
12,5-17,5 tys. zt. W przypadku transportu krajowego
rozktad odpowiedzi przechylony jest bardziej w lewg
strone, co jest naturalne, bo tacy kierowcy zarabiaja
po prostu mniej. 33 proc. firm wskazuje, ze koszt
zatrudnienia wynosi 10 tys., a 30 proc. stwierdza,
ze jest to 12,5 tys. zt. Generalnie, 84 proc. przedsie-
biorstw szacuje koszt zatrudnienia kierowcy w trans-
porcie krajowym na 7,5-12,5 tys. zt.

WYKRES 83. Jaki jest wedtug Pani/Pana rozeznania miesieczny koszt brutto w tys. zt (brutto -
po uwzglednieniu wszystkich sktadek) zatrudnienia kierowcy? W proc.
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WYKRES 84. Jaka jest wedtug Pani/Pana rozeznania dynamika (rok do roku) wynagrodzen kierowcow

w tym momencie?
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W Polsce na koniec 2023 r. waznych byto ponad 162 tys. Swiadectw kierowcy dla oby-
wateli spoza UE, uprawniajgcych do wykonywania zawodu kierowcy na trasach mie-

dzynarodowych. Przyrost byt najnizszy od 2013 r.

Tempo przyrostu waznych Swiadectw kierowcy
znacznie spowolnito w 2023 r. 0 ile w latach 2021-
2022 przyrost wynosit Srednio 28,7 tys. rocznie,
o tyle w 2023 r. liczba Swiadectw zwiekszyta sie zale-
dwie 0 1,8 tys. To oznacza, ze liczba ta zwiekszyta
sie zaledwie 0 1,1 proc. rok do roku wobec Sredniego
wzrostu na poziomie 44,5 proc. w latach 2011-2022.

Udziat Ukraincow wsrod kierowcow pochodzacych
spoza UE jest wyzszy niz Srednio w innych branzach
gospodarki i w 2023 r. siegat 55 proc. Biatorusini
odpowiadaja za 35 proc., a Motdawianie za 1,5 proc.
Ta struktura ulegta istotnej zmianie wzgledem
poprzedniego roku. Udziat Ukraincow znacznie spadt
(z 80 do 55 proc.) na rzecz wzrostu udziatu Biatoru-
sindw (z 18 do 35 proc.).

Liczba kierowcow z krajow dalszych niz Europa Srod-
kowo-Wschodnia szybko rosnie. Dobrym przyktadem
sg kierowcy z Kazachstanu. Na koniec 2021 r. liczba
waznych Swiadectw kierowcow dla Kazachow wyno-

sita 90, na koniec 2022 r. byto to 86, na koniec zas
2023 r. az 1025. Podobny trend panuje w przypadku
kierowcow z Indii, Filipin czy Uzbekistanu. Natomiast
liczby bezwzgledne s3 zbyt niskie, by istotnie odmie-
ni¢ sytuacje na rynku.

Istotne spowolnienie naptywu migrantow na
rynek transportowy ma zwigzek m.in. z nieche-
Cig administracji do wydawania nowych wiz po tzw.
aferze wizowej, w ramach ktorej pojawito sie podej-
rzenie korupcji przy wydawaniu tych dokumentow.
0d momentu, kiedy media zaczety zajmowac sie
tematem, sktonnos¢ administracji do wydawania wiz
spadta. W pierwszej potowie 2024 r. wydano w Pol-
sce ogotem o 30 proc. mniej wiz niz w analogicznym
okresie 2023 r.
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WYKRES 85. Skumulowana liczba swiadectw kierowcow wydawanych przez GITD, waznych na koniec roku
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Izabela Szerszen, Prokurent, De Rooy

W ostatnim roku mocno nasility sie problemy z zatrudnianiem pracownikéw zza
granicy. Kilka lat temu branza korzystata z pracownikow z Ukrainy i Biatorusi, ale
wojna na Ukrainie znaczgco to utrudnita. Dlatego poszukujemy pracownikow tez
Z innych krajow. Ale coraz czesciej spotykamy sie z odmowami. Wcigz najwiekszym
problemem jest czas oczekiwania na wize, ale coraz czesciej kierowcy otrzymujq
decyzje odmowne. Dla nas jest to niezrozumiate. Czesto odrzuca sie wnioski
wizowe doswiadczonych pracownikéw - na przyktad ktos pracuje u nas

6 lat i dostaje decyzje odmowng. W Niemczech procedura trwa

2 tygodnie, u nas nawet 1-2 lata, o ile w ogdle uda sie

pracownikowi umowic spotkanie w konsulacie.

Joanna Tymczyszyn-Mleczak, Prezes Zarzadu, Intra SA

Imigranci pewnie sqg w stanie wypetnic luke na rynku pracy, ale to jest proces, ktdry
bedzie trwat wiele lat i trzeba nad nim zapanowac. W mojej opinii powinna byc
instytucja, ktora bedzie to kontrolowac. Ale dzis tego nie ma. Jako firma zaraz po
rozpoczeciu wojny w Ukrainie rozpoczelismy proces rekrutacji kierowcow z Filipin.
To byta nasza pierwsza orientalna grupa. Bardzo skomplikowany proces, duza
certyfikacja i wiele problemdw, zeby tych kierowcow najpierw zrekrutowac,

a pozniej wyszkolic. To sq ogromne koszty, ktdre ponieslismy.




SPIS TRESCI

Transport drogowy w Polsce 2024/2025 104

Krzysztof Skowron, Kierownik Sprzedazy, Chomar

Przyjecie imigrantow z dalszych zakqtkow swiata to duze wyzwanie,
bo procedura zdobycia dla nich dokumentdw i pozwolenia na prace

trwa kilka miesiecy. To ogromna bariera.

Zmiany w edukacji

Liczba uczniow w szkotach na kierunkach zwigzanych z transportem rosnie w szybkim
tempie. W rezultacie relacja liczby tych kierunkdw do catkowitej liczby uczniéw wzro-
sta do wysokiego poziomu 6,3 proc. w roku szkolnym 2023/2024. Istnieje wiec szansa,
Ze strukturalne napiecia na rynku pracy zostana nieco ztagodzone w perspektywie

5-10 lat.

Do zawodu technika logistyka ksztatcito sie w roku
szkolnym 2023/2024 roku 70 tys. osob. W ciagu
trzech lat (czyli od roku szkolnego 2020/2021) ta
liczba wzrosta o 22 proc. Nieco nizej na liscie zawo-
dow pod wzgledem liczby ucznidéw znajduje sie technik
spedytor. W tym kierunku ksztatci sie 12,3 tys. 0sadb,
a W ciggu trzech lat liczba ta zwiekszyta sie 0 12 proc.

Natomiast wcigz bardzo mato oso6b ksztatci sie w kie-
runku zawodu technik transportu drogowego, ktory
obejmuje kompetencje w zakresie nie tylko prowa-
dzenia pojazdow, lecz rowniez planowania przewozu,
prowadzenia dokumentow, organizacji przetadun-
kdw. W 2024 r. byto 963 uczacych sie do tego zawodu.
Warte odnotowania jest, ze w ciggu trzech lat liczba
ta zwiekszyta sie az 0 226 proc. Przyczyna niskiej
liczby ucznidéw na tym kierunku moze byc¢ fakt, ze
uzyskanie uprawnien kierowcy nie wymaga ukoncze-
nia okreslonej szkoty - technik transportu to osoba
0 szerszych kompetencjach niz tylko kierowca. Dla
poréwnania w zawodzie technika transportu kole-
jowego w Polsce ksztatci sie juz prawie 4 tys. 0sob,
mimo ze transport kolejowy w gospodarce odgrywa
WCigz mniejsza role niz transport drogowy.

Mniej ludzi ksztatci sie na kierunkach zwigzanych
z transportem na studiach wyzszych. Cho¢ w tym
przypadku trudniej o doktadne statystyki, gdyz kom-
petencje do pracy w firmach transportowych mozna
nabywac na bardzo réznych kierunkach - nie tylko
transportowych, ale tez ekonomicznych, bizneso-
wych, prawnych. W 2024 r. studia wyzsze zwiga-
zane z ustugami transportowymi ukonczyto 5,6 tys.
0s6b. Jedna trzecia to absolwenci trzech politech-
nik - poznanskiej, slaskiej i warszawskiej. Studentow
w roku akademickim 2023/2024 byto blisko 22 tys.

Pozytywnie moze nastraja¢ dynamicznie rosnaca
liczba wuczniow na kierunkach transportowych
w ujeciu zaréwno bezwzglednym, jak i wzgled-
nym, czyli w relacji do ogolnej liczby uczniow, ktdra
w roku szkolnym 2023/2024 wzrosta do 6,3 proc.
Jezeli ten rosnacy trend sie utrzyma, wowczas ist-
nieje szansa, ze rynek pracy stanie sie nieco mniej
napiety. Wszystko jednak zalezec¢ bedzie od dynami-
zmu dwdch przeciwstawnych zjawisk - odptywu pra-
cownikow z rynku wskutek przejscia na emeryture
i naptywu nowych pracownikow, ktoérzy dzis dopiero
S3 na etapie ksztatcenia.



Transport drogowy w Polsce 2024/2025 SPIS TRESCI 105

WYKRES 86. Liczba uczniow w szkotach technicznych na kierunkach zwigzanych z transportem
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WYKRES 87. Liczba uczniow w szkotach technicznych na kierunkach zwigzanych z transportem
w relacji do ogdlnej liczby ucznidw, w proc.
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Reakcja na brak pracownikQw saoane anerowe

negatywnym zjawiskiem.

Jedno wyzwanie nie zmienia sie od lat - problem
z dostepnoscia pracownikow. Co roku w raporcie skala
tego wyzwania oceniana jest jako wysoka lub bardzo
wysoka. W tym roku brak kierowcéw otrzymat 7,91
punktéw na skali od 0 do 10 (10 to najbardziej palacy
problem), podczas gdy w poprzedniej edycji raportu
byto to 7,4 punktow. Zmieniajg sie wyzwania zwia-
zane z sytuacja makroekonomiczna (procesy infla-
cyjne i pieniezne), transformacja energetyczna, lecz
od lat nie zmienia sie wyzwanie coraz bardziej napie-
tego rynku pracy.

W ankiecie zapytaliSmy wiec firmy, jak reaguja na
brak pracownikoéw. Wskazali$my siedem potencjal-
nych sposobow:

-» rozwijanie systemu szkolen wewnetrznych,
wprowadzanie programow typu wellness (i innych
pozaptacowych benefitow),

-> rozwijanie wspotpracy ze szkotami zawodowymi,
->» rozwijanie wspotpracy z uczelniami wyzszymi,
-> poszukiwanie pracownikow w innych krajach,

-» zmiana organizacji pracy kierowcow,

-> znaczace podwyzki wynagrodzen,

-> inne.

Najwyzszy odsetek ankietowanych firm (55 proc.)
na problem z dostepnoscia pracownikéw reaguje
poprzez zmiane organizacji pracy kierowcoéw. Na dru-
gim miejscu s3 znaczace podwyzki wynagrodzen
(41 proc.), a na trzecim - poszukiwanie pracownikow
w innych krajach (35 proc.). W stosunku do wynikow
poprzedniej edycji raportu z 2023 r. mozna zauwazyc
jedna, lecz kluczowa roznice. W ub.r. 45 proc. przed-
siebiorstw deklarowato, ze rozwija system szkolen

Z badania ilosciowego TLP i SpotData wynika, Ze zmiana organizacji pracy kierowcow
i znaczqce podwyzki ptac to gtéwne instrumenty, za ktorych pomocq firmy reagujq
na brak pracownikéw. W stosunku do poprzedniej edycji raportu znacznie spadt odse-
tek tych przedsiebiorstw, ktdre reagujg poprzez rozwijanie systemu szkoleri wewnetrz-
nych. Innymi stowy, che¢ do inwestycji w kapitat ludzki istotnie zmalata, co jest

wewnetrznych, czyli - mowigc zargonem ekono-
micznym - inwestycje w kapitat ludzki, aby byt bar-
dziej produktywny. W tym roku odsetek takich firm
wyniost zaledwie 13 proc.

Firmy ewidentnie bardziej postawity na poszukiwa-
nie pracownikdw z innych krajow (imigracje) kosztem
rozwijania zdolnosci obecnych kadr. Przyczyna moga
by¢ bariery finansowe. Wolne zasoby gotowkowe
zostaty przeznaczone na podwyzki wynagrodzen, co
ograniczyto mozliwosci doszkalania pracownikow.

Pewne rozczarowanie budzi tez to, ze wcigz niski jest
odsetek firm kooperujacych z instytucjami edukacyj-
nymi. To niejako zjawisko wystepujace na poziomie
catej gospodarki. Biznes (sektor prywatny) nie wspot-
pracuje ze szkotami i uczelniami (sektor publiczny)
wwieludziedzinach.Moznatouznaczanegatywne zja-
wisko, lecz zarazem szanse na zwiekszenie potencjatu
gospodarczego kraju, w tym branzy transportowe;.
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WYKRES 88. Jak firma reaguje na braki pracownikow?
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Artur Skorupa, Dyrektor Sprzedazy Produktow, Continental Automotive (CSV)
Jako producent rozwigzari cyfrowych dla szeroko pojetej branzy transportowej
obserwujemy zmiane trendow panujgcych w sektorze polskich przewoznikow. Ze
wzgledu na fakt, iz polskie firmy transportowe sq nadal liderem na europejskim
rynku, zmusza ich to do elastycznego dostosowywania sie do zmieniajgcych sie
warunkdw biznesowych. Caty sektor transportowy skoncentrowany jest dzis na
wyszukiwaniu najbardziej efektywnych rozwiqzan (niejednokrotnie poprzedzonych
trudnymi negocjacjami). Przedsiebiorstwa transportowe inwestujqg w nowe
technologie spodziewajqc sie, Ze w niedalekiej przysztosci przyniesie im to
oczekiwany wzrost i poprawe rentownosci.

Joanna Tymczyszyn-Mleczak, Prezes Zarzadu, Intra SA
W kontekscie petnej automatyzacji zawodu kierowcy moge powiedziec tyle,
Ze dzisiaj gasimy pozary, a nie zajmujemy sie science fiction.
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Najwazniejsze sektory korzystajace

Z ustug transportowych

Przetworstwo i handel to gtdwni klienci polskich firm
transportowych spoza sektora TSL. Jednocze$nie
maleje znaczenie sektoréw surowcowych i budow-
nictwa. Analiza przeptywow finansowych w Polsce
wskazuje na rosnaca specjalizacje w sektorze TSL.
Obecnie okoto jednej trzeciej przychodow firm trans-
portowych pochodzi od innych podmiotow z tego sek-
tora, w poréwnaniu z 20 proc. dekade temu. Swiadczy
to o postepujacej specjalizacji i dywersyfikacji ustug.
Duzi operatorzy czesto korzystajg z ustug mniejszych
firm przewozowych, a firmy kurierskie wspotpracuja
z wtascicielami flot. Wsrod przychodéw generowa-
nych od innych sektoréw dominujaca role odgrywa
przetworstwo przemystowe. Jego udziat wzrést z nie-
catych 30 proc. w 2010 r. do ponad 40 proc. w 2020 r.
Za ten wzrost odpowiadajg gtoéwnie branze, takie jak

produkcja zywnosci, wyrobow budowlanych, metali,
tworzyw sztucznych, chemikaliow i sprzetu trans-
portowego.

Gospodarka odpadami, cho¢ wazna, ma niewielki
udziat w przychodach (1,7 proc.). Natomiast han-
del szybko zyskuje na znaczeniu, osiggajac blisko
32 proc. przychodow firm transportowych. Moze to
wynikac¢ z rosnacego zaangazowania polskich firm
TSL w ustugi magazynowe, co odzwierciedla rosnaca
role Polski jako centrum logistycznego dla zachod-
nich rynkow. Jednoczesnie obserwuje sie spadek
udziatu przychoddw z rolnictwa, gornictwa i budow-
nictwa, czyli branz zwigzanych gtéwnie z transpor-
tem surowcow.

Z ustug jakich sektorow najczesciej korzystaja

firmy TSL

Kluczowe koszty zewnetrzne w transporcie to
paliwa, pojazdy i czesci, ustugi telekomunikacyjne
oraz doradztwo. Coraz wieksze znaczenie zyskuja
ustugi IT, ubezpieczeniowe i biznesowe, co Swiadczy
o rosngcej dojrzatosci organizacyjnej firm transporto-
wych. Paliwa stanowig ponad 40 proc. zewnetrznych
wydatkow sektora transportowego. To najwieksza
pozycja kosztowa, przewyzszajaca nawet wydatki na
wynagrodzenia (o jednga trzecia). Transport drogowy
jest najwiekszym konsumentem energii w kraju,
z udziatem 30 proc. w 2021 r., wzrastajac z 16,6 do
22,9 min ton ekwiwalentu ropy naftowej od 2010 r.
Producenci pojazdow i czesci sg drugim istotnym
dostawca. Wydatki na czesci stanowig 11 proc. kosz-
tow zewnetrznych, a wraz z naprawami, konserwacja
i akcesoriami udziat ten siega 20 proc.

Pozostate koszty obejmuja wynajem/dzierzawe
(5,5 proc.), ustugi ksiegowe i prawne (1,5 proc.) oraz
ustugi zwigzane z zatrudnieniem i IT (po 0,8 proc.).
Najszybciej rosng wydatki na wynajem i dzierzawe, co
wigze sie z rozbudowg floty. Dynamicznie zwiekszaja
sie tez koszty ustug ksiegowych, prawnych, wspar-
cia zatrudnienia oraz IT, ktorych taczny udziat wzrost
z 1,7 proc. w 2019 r. do 3,1 proc. obecnie. Te trendy
odzwierciedlajg zmiany w sektorze: wzrost skali dzia-
talnosci, rosnaca ztozonos¢ regulacji, niedobor kie-
rowcow oraz postepujaca cyfryzacje. Wszystkie te
zjawiska najpewniej beda sie intensyfikowa¢ w nad-
chodzacych latach, poniewaz postep technologiczny
przyspiesza, a recesja demograficzna sie pogtebia -
odptyw pracownikéw z rynku pracy (zwtaszcza na
stanowiskach wymagajacych sity fizycznej, a nie sity
umystu) jest coraz wiekszy.
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WYKRES 89. Udziat poszczegdlnych sektorow w zamdowieniach na ustugi transportu lgdowego
(pochodzgcych spoza sektora transportu i logistyki), w proc.

Gospodarka
odpadami
Rolnictwo
Gornictwo R
Budownictwo 81% | 8,0% 8% [W5.7%

Przetworstwo 28,3% | 29,6% | 30,8%  32,0% @ 32,7% | 322% | 33,1% | 34,1% | 34,6% @ 35,6%

Handel 31,1% 30,8% 30,5% |30,3% 30,4% | 31,2% | 30,1% 29,0% 30,2%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS

Alicja Badowska, Menedzer Marketingu, Shell Polska

Presja kosztowa, wynikajgca ze spadajgcych marz i wysokiej konkurencyjnosci, stanowi
wyzwanie nawet dla najwiekszych i najdtuzej dziatajgcych firm transportowych.
Transport drogowy opiera sie na wspétpracy z wieloma partnerami, dlatego kluczowe
jest posiadanie zaufanych dostawcdw, aby dziatac efektywnie. Na rynku dostepnych
jest wiele rozwigzar umozliwiajgcych optymalizacje kosztow i wspierajgcych
przewoznikow w utrzymaniu ptynnosci finansowej. Warto wspdtpracowac z godnymi
zaufania partnerami, ktdrzy pomogq firmom sprostac codziennym wyzwaniom.
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WYKRES 90. Udziat poszczegdlnych sektorow w wydatkach sektora transportu lgdowego (lokowanych
poza sektorem transportu i logistyki), w proc.

Ustugi  04% 04% 05% 05% 06% 08% 08% 08% 08% 08% 0,8%
informatyczne
Ustugi zwigzane  03% 04% 05% 05% 06% 07% 08% 09% 08% 09% 0,8%
z zatrudnieniem
Ustugi ksiegowe  10% 09% 09% 09% 10% 1,2% 13% 1,6% 17% 17% 1,5%
i prawne

Wynajem
i dzierzawa

Sprzet
transportowy,
produkty z metali
i tworzyw,
naprawy

18,9% | 18,9% | 19,0% | 20,8% 24,2%  22,7% 21,0% 20,5% 20,3%

Paliwa 49,5% [49,8% | 50,1% | 50,4% | 47,7% @ 42,0% | 39,5% @ 41,8% | 45,3%  44,2% @ 41,0%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zrédto: opracowanie wtasne SpotData i TLP na podstawie danych GUS
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Najwazniejsze trendy ekonomiczne w otoczeniu
branzy transportowej

Perspektywa krotkookresowa
| Koniunktura w Niemczech

Staba koniunktura w Niemczech to gtéwny czynnik ryzyka dla odbicia w branzy trans-
portowej. Wedtug ekonomistdw Bundesbanku przetom lat 2024-2025 powinien przyniesc
ozywienie w najwiekszej gospodarce UE, chociaz przewidywania te sa obarczone duzym
ryzykiem i jak na razie koniunktura zaskakuje in minus. W pierwszym kwartale 2024 r.
PKB wzrost o 0,2 proc. kwartat do kwartatu, natomiast w drugim kwartale skurczyt sie
0 0,1 proc. Prognozy analitykow makroekonomicznych sugeruja, ze wzrost gospodarczy
Niemiec w 2024 r. ma znalezc sie jedynie minimalnie na plusie. Niektdry ekonomisci pokusili
sie nawet o prognoze, ze w Niemczech wystapi podwadjna recesja, czyli spadek PKB dwa
lata z rzedu. W scenariuszu bardzo mozolnego ozywienia czy kolejnej recesji u naszego
zachodniego sasiada wyjscie branzy transportowej z fazy dekoniunktury bedzie przyha-
mowane, poniewaz Niemcy to gtowny partner handlowy i kluczowe miejsce Swiadczenia
polskich ustug transportowych.

| Zmiana struktury konsumpcji

W latach 2020-2022 konsumenci kupowali wiecej towardw niz ustug, wskutek czego struk-
tura popytu przesuneta sie w kierunku tych pierwszych dobr. Jednak w wyniku szoku cen
energii, a takze szoku stop procentowych, doszto do kolejnej gwattownej zmiany - do relo-
kacji popytu od towardw do ustug. Przesuniecie struktury konsumpcji w kierunku ustug
to wazny trend widoczny od poczatku 2023 r. O ile pierwsze zjawisko (relatywny wzrost
konsumpcji towarow) sprzyjato branzy transportowej, poniewaz rdést popyt na przewoz
towardw, o tyle drugie zjawisko (relatywny wzrost konsumpcji ustug) stanowi dla trans-
portu negatywnga tendencje. Poprawe sytuacji w przemysle i transporcie przyniesie wiec
normalizacja struktury popytu konsumenckiego. Pytanie, kiedy to nastapi? Przetasowania
w konsumpcji powinny ustapic, gdy gospodarka wejdzie na stosunkowo stabilne tory -
z dala od wysokich stop procentowych i nagtych szokdw cen surowcow energetycznych.

| Wahania w motoryzacji

Koniunktura w sektorze motoryzacyjnym w ostatnich latach wystawiona jest na duze
wahanie. Najpierw zerwane tancuchy dostaw doprowadzity do zapasci, nastepnie, gdy
wreszcie tancuchy sie odblokowaty, branza znalazta sie w fazie szybkiego ozywienia. Lecz
w 2023 r. ponownie przyszedt dotek. Produkcja pojazdéw samochodowych w krajach UE
jest obecnie ponizej poziomu z konca 2022 r. Przyczyn stagnacji w przemysle motoryzacyj-
nym jest kilka, ale warto wymieni¢ dwie najwazniejsze. Pierwsza to zalewanie rynku euro-
pejskiego tanszymi chinskimi pojazdami elektrycznymi. Innymi stowy UE, w tym przede
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wszystkim Niemcy, przegrywa konkurencje z Chinami, co spotkato sie z reakcja Komisji
Europejskiej w formie wysokich cet na import aut wyprodukowanych w Panstwie Srodka.
Druga przyczyna to wysokie realne stopy procentowe, ktore zniechecajg do konsump-
cji dobr trwatych na kredyt, w tym m.in. samochodoéw. O ile drugi czynnik ma charakter
cykliczny i z czasem minie, gdy banki centralne obniza stopy procentowe, o tyle pierwszy
czynnik ma charakter strukturalny. Trudno stwierdzi¢, czy wiekszy protekcjonizm to dobra
recepta na zwiekszenie konkurencji i poprawe koniunktury w przemysle automotive.

| Zmiany stop procentowych

Wysokie stopy procentowe daja sie we znaki europejskiej gospodarce i sg gtownym hamul-
cowym fazy ozywienia. W Polsce koszt pienigdza w ujeciu realnym (czyli po korekcie
0 oczekiwania inflacyjne) jest najwyzszy od kilkunastu lat, co sprawia, ze obroty w han-
dlu detalicznym odbijajg stabiej od oczekiwan. To zas przektada sie na stabsze odbicie
w przemysle produkcyjnym, ktory nie ma zachet do zwiekszania produkcji towarow, skoro
rynek konsumencki jest przyblokowany. Stabe ozywienie sprzedazy detalicznej przy row-
nie mozolnie wychodzacym z dotka przemysle silnie dotyka branze transportowa i ostabia
takze jej wyjscie z recesji. Produkcja i handel detaliczny to bowiem dwa najwazniejsze
sektory dla transportu drogowego. Wedtug prognoz ekonomistéw znaczne ciecia stop pro-
centowych w Polsce przyjda dopiero w 2026 r.

Perspektywa srednio- i dfugookresowa
| Nearshoring, reshoring, friendshoring i outsourcing

Pandemia COVID-19 i rosyjska agresja na Ukraine doprowadzity do zrodzenia sie trzech
koncepcji zarzadzania taricuchem dostaw - reshoringu (przenoszenie produkcji i zamadwien
do kraju dziatalnosci), nearshoringu (lokowanie dziatalnosci produkcyjnej blisko finalnego
rynku zbytu) i friendshoringu (lokowanie produkcji w krajach zaprzyjaznionych politycznie).
Na tych procesach jedne kraja maja wiele zyskac, drugie - wiele straci¢. Pod koniec 2023 r.
firma Maersk we wspotpracy z agencja Reuters opublikowata raport, z ktdrego wynika, ze
Polska (obok Niemiec) ma by¢ tym krajem na Starym Kontynencie, ktory zyska na tych pro-
cesach. Autorzy raportu wskazuja, ze Polska to atrakcyjne miejsce docelowe w przenosze-
niu dziatalnosci produkcyjnej (m.in. z Chin), poniewaz dysponuje wysoko wykwalifikowang
sitg robocza oraz duzym potencjatem rozwoju. Nie bez znaczenia jest réwniez potozenie
geograficzne - w samym srodku Europy, na przecieciu waznych szlakow komunikacyjnych
i z dostepem do morza. Gruntowna przebudowa Swiatowych tancuchéw dostaw to jed-
nak zmudny proces, wskutek czego pozytywny wptyw tych zmian na polska gospodarke,
zwtaszcza branze transportowo-logistyczng, moze by¢ odczuwalny dopiero za kilka lat.

Jednoczes$nie niektdre branze moga znikac¢ z Polski z powodu rosnacych kosztéw pracy
i outsourcingu fizycznej produkcji do tanszych miejsc na Swiecie. Coraz wiecej miejsc pracy
jest likwidowanych w branzy meblarskiej, jednej z najwiekszych polskich branz eksporto-
wych, ale tez jednej z tych, gdzie ptace sg najnizsze i tym samym presja zwigzana z rosna-
cymi wynagrodzeniami najwyzsza. Takze w motoryzacji zaczynajg pojawiac sie sygnaty, ze
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niektore elementy tancucha dostaw moga byc¢ transferowane do tanszych krajow, takich
jak Maraoko, Turcja czy kraje Batkanow.

| Transformacja energetyczna

Dekarbonizacja to nie tylko koszty i ryzyka, lecz rowniez szansa na zdobycie nowych zle-
cen i wejscie na nowe, nieznane dotad rynki. Transformacja energetyczna oznacza wzrost
popytu na materiaty i ich transport, co oznacza jednoczesnie wzrost popytu na ustugi
transportowe. Szacunki banku Pekao wskazuja, ze realizacja celow polityki klimatycznej
w Polsce bedzie wymagata inwestycji rzedu 500 mld euro w ciaggu 10 lat. W duzej mierze
beda to naktady na materiaty, urzadzenia, maszyny, ktére bedg wymagaty transportu.
W efekcie bilans netto dekarbonizacji moze byc korzystny dla branzy TSL. Jak pokazano
W raporcie, sektor transportowy i cata polska gospodarka relatywnie szybko zmniejszaja
emisje gazow cieplarnianych od 2013 r., a przy tym utrzymujg wysokie tempo rozwoju -
nie liczac pandemii oraz ubiegtorocznego cyklicznego spowolnienia. To pokazuje, ze szybka
transformacja energetyczna i dynamiczny rozwo6j moga iS¢ w parze.

| Inwestycje militarne

Wydatki panstwowe na zbrojenia majg w 2024 r. opiewac na blisko 160 mld zt, co stanowi
4,2 proc. PKB. Jeszcze w 2021 r. na wojsko Polska wydawata 2,0 proc. PKB. W domenie
militarnej doszto wiec do poteznej zmiany, ktéra wymusit wybuch wojny w Ukrainie. Trans-
port odczuje te zmiane. Cze$¢ wydatkdw militarnych bedzie finansowac krajowa produk-
cje sprzetu obronnego oraz budowe infrastruktury. To oznacza, ze zwiekszy sie produkcja
towarow, ktore bedzie trzeba przetransportowac z jednej lokalizacji do drugiej. Wzrosnie
wiec krajowa praca przewozowa.

' Proba integracji z Ukraina

Rosyjska agresja na Ukraine doprowadzita do waznych zmian w geograficznej strukturze
polskiego eksportu towarow. Eksport do Rosji wskutek unijnych sankcji ulegt zatamaniu,
natomiast silnie zwiekszyta sie wymiana handlowa z Ukraing. W rezultacie udziat Rosji
w polskim eksporcie towardw skurczyt sie z ok. 3 proc. w 2021 r. do ok. 1 proc. w 2023 r.,
podczas gdy udziat Ukrainy zwiekszyt sie z ok. 2 proc. do blisko 3,5 proc. Ukraina ma juz
wieksze znaczenie dla polskich eksporterow niz srednio Rosja podczas kilkunastu lat przed
wybuchem wojny. Gdy wojna sie skonczy, a Ukraina wejdzie w proces odbudowy, relacje
handlowe z tym krajem moga sie jeszcze zintensyfikowac. Ponadto zwiekszac sie bedzie
rowniez wymiana handlowa na linii Europa Zachodnia-Ukraina. Mozna zaktadac, ze integra-
cja ekonomiczna z Ukraing, jezeli bedzie postepowata, stanie sie dla polskich firm zaréwno
duza szansag, jak i zagrozeniem. Szansa, poniewaz bedg one mogty uczestniczy¢ w rosna-
cym tancuchu dostaw, czy to transportujac towary, czy organizujac proces logistyczny na
roznych jego etapach. Ale moze byc¢ to réwniez zagrozenie, jezeli ukrainskie firmy zaczna
zyskiwac coraz szerszy dostep do europejskiego rynku i wypierac polskie przedsiebiorstwa.
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Podsumowanie

Transport drogowy w Polsce przechodzit w 2024 .
trudny okres, prawdopodobnie najtrudniejszy od
kryzysu finansowego w 2008 r. Wida¢ to po tym,
ze w 2024 r. pierwszy raz od wielu lat obnizyta sie
liczba przedsiebiorstw posiadajacych licencje wspol-
notowg na przewozy miedzynarodowe. Duze zasoby
finansowe zbudowane przez firmy w latach dobrej
koniunktury (2021-2022) trafity na niski popyt, co
zmusito wiele przedsiebiorstw do restrukturyza-
cji, a niektore do zamkniecia dziatalnosci. Rosnace
koszty, szczegdlnie zatrudnienia, ograniczyty ren-
townosc i miedzynarodowg konkurencyjnosc¢ przed-
siebiorstw. Jednoczesnie ograniczenie naptywu
imigrantéw utrudnito branzy reagowanie na struktu-
ralny niedobdr pracownikéw w Polsce, wynikajacy ze
zmian demograficznych i kulturowych. Na horyzoncie
zas$ widnieje nowe i duze wyzwanie - dostosowanie
do coraz bardziej restrykcyjnych wymogdw polityki
klimatycznej. Wyzwania strukturalne sg dla rynku
wazniejsze niz biezaca dekoniunktura, co wida¢ po
fakcie, ze wsrad najwiekszych wyzwan na pierwszym
miejscu wymieniane sg te zwigzane z wysokimi kosz-
tami pracy i energii czy wymogami dekarbonizacji.

Polski transport drogowy jest wcigz liderem prze-
wozow w Unii Europejskiej, chociaz przyrost udzia-
tow na europejskim rynku jest coraz nizszy. Firmy
zarejestrowane w Polsce odpowiadaty w 2023 r. za
20 proc. pracy przewozowej wykonanej przez firmy
unijne wobec 16 proc. w przypadku firm niemieckich.
W ostatnich latach mocniej rozwijat sie rynek przewo-
zOw krajowych nizrynek przewozow bilateralnych oraz
kabotazu i cross-trade. Najwieksze spadki przewozow
widoczne s3 w kabotazu, czyli przewozach realizowa-
nych wytacznie na terenie innych krajow. Wynika to
z implementacji pakietu mobilnosci, a takze z rece-
sji panujacej w niemieckiej gospodarce. Ten pierwszy
czynnik moze trwale ogranicza¢ konkurencyjnosc,
natomiast ten drugi powinien stopniowo ustepowac.




Transport drogowy w Polsce 2024/2025

Polska rozwija sie jako centrum logistyczne i ma
wcigz potencjat, by rozwija¢ swoja pozycje na rynku
transportu drogowego w Europie. Pomimo ogoinej
dekoniunktury niektére segmenty rynku utrzymy-
waty w 2023 i 2024 r. wysokie tempo wzrostu. Tak
jest m.in. z rynkiem magazynowania, ktdry stanowi
ustuge o wyzszej wartosci dodanej niz sam przewoz
towarow, dlatego jest atrakcyjnym obszarem eks-
pansji dla najwiekszych firm transportowych. Poka-
zuje to, ze nawet w warunkach recesji przemystowe;j
w Polsce rozbudowywane sa sieci dostaw na rzecz
krajow UE. Pozycja Polski jako centrum logistycznego
UE powinna by¢ rozbudowywana, cho¢ to wymaga
strategii i wsparcia ze strony panstwa.

Wiekszos¢ firm transportowych planuje inwestycje
i rozwdj w perspektywie Sredniookresowej. 70 proc.
przedsiebiorstw przewiduje, ze w ciggu pieciu lat
bedzie inwestowa¢ w nowe pojazdy, ponad potowa
bedzie inwestowa¢ w rozwigzania cyfrowe. Nato-
miast bardzo niska jest sktonnosc przedsiebiorstw
do inwestycji w pojazdy zero- lub niskoemisyjne. Zale-
dwie 13 proc. firm planuje rozbudowe floty pojaz-
dow zelektryfikowanych, 17 proc. rozbudowe floty
pojazddw na gaz, a 37 proc. pojazdow napedzanych
bio olejem napedowym. Gtdwnym powodem niecheci
do elektryfikacji jest brak infrastruktury. Pokazuje
to, ze polityka UE w zakresie wymogow emisyjnych

SPIS TRESCI

pojazddw musi ulec rewizji i zblizy¢ sie do mozliwosci
technologicznych oraz infrastrukturalnych. Przyjete
w 2024 r. regulacje dotyczace tempa redukcji emisji
narzucaja rynkowi koniecznos¢ szybkiej elektryfika-
cji, do czego ten nie jest przygotowany. Brak rewizji
polityki w tym zakresie moze zagrozi¢ dtugookreso-
wemu rozwojowi polskich przedsiebiorstw i utracie
konkurencyjnosci w relacji do firm z innych krajow.

Na rynku transportowym i logistycznym wcigz
wysoka jest liczba wakatow, mimo ze koniunktura
jest staba. Jednoczesnie przyrost liczby imigrantow
spoza UE posiadajacych uprawnienia do prowadze-
nia pojazdow ciezarowych w Polsce jest najnizszy
od dekady. Potaczy¢ to nalezy z faktem, ze ptace
w Polsce w relacji do ptac w innych krajach europej-
skich rosng bardzo szybko, co pozornie nie wspotgra
z niskim popytem panujacym na rynku. Te zjawiska
tacznie pokazuja, ze polski rynek mierzy sie z ograni-
czeniami podazowymi. Ma potencjat do kontynuacji
rozwoju, ale ma trudnosci z rekrutacja odpowiednich
pracownikow i utrzymaniem konkurencyjnosci wobec
firm z innych krajow, w tym m.in. Europy Wschod-
niej, takich jak Ukraina czy nawet Rumunia. Dlatego
wazne jest, by panstwo pomogto w redukcji ograni-
czen podazowych, m.in. prowadzac odpowiedzialng
polityke imigracyjng pozwalajacg na zatrudnianie
pracownikéw z wybranych krajow spoza UE.

117




Transport drogowy w Polsce 2024/2025 SPIS TRESCI 118

Zakonczenie

Maciej Wronski
Prezes, zwigzek pracodawcow Transport i Logistyka Polska

Oddany w Panstwa rece raport ,Transport drogowy w Polsce 2024/2025” potwierdza
subiektywna opinie polskich przedsiebiorcow o bardzo powaznym kryzysie na rynku
przewozow drogowych. Prawie 6-krotny wzrost liczby postepowan restrukturyzacyjnych
w przeciggu ostatnich dwdch lat, prawie 4-krotny wzrost liczby przedsiebiorcow zawiesza-
jacych dziatalnosc¢ przewozowa w tym samym okresie i wiele innych statystyk i wskazni-
kow pokazanych w raporcie méwia same za siebie.

Pocieszajacym jest fakt, ze pomimo rynkowych turbulencji, polscy przewoznicy wcigz
pozostaja liderem na europejskim rynku. Na dodatek polska gospodarka radzi sobie sto-
sunkowo dobrze na tle innych panstw cztonkowskich UE, co znajduje swoje odbicie w rosna-
cym udziale krajowych przewozéw w catej pracy przewozowej wykonywanej przez polskich
przewoznikéw zaréwno na terytorium Unii Europejskiej, jak i poza jej granicami.

Raport potwierdza tez fakt, ze stracilismy rynek przewozow w relacji Unia Europejska -
Ukraina. Wprawdzie udziat procentowy tego rynku w poréwnaniu do innych kierunkéw
byt zawsze stosunkowo maty, niemniej prawie pieciokrotne zmniejszenie polskich operacji
transportowych na tym kierunku oznacza katastrofe dla kilkuset przewoznikéw z potu-
dniowo-wschodnich rejonéw naszego kraju, ktorzy wyspecjalizowali sie w obstudze tego
rynku. To wcigz nabrzmiaty i nierozwigzany problem spoteczno-gospodarczy, grozacy
powrotem lokalnych protestow, tacznie z ponowna blokada przejsc granicznych.

Ta sytuacja moze sie zmieni¢ dopiero wtedy, gdy wtadze Unii wymusza stopniowe wdra-
zanie w Ukrainie rozwigzan analogicznych do tych, ktére obowiazuja w panstwach UE
i w pozostatych panstwach nalezacych do Europejskiego Obszaru Gospodarczego. 0d
zasad i warunkow podejmowania dziatalnosci gospodarczej, poprzez regulacje socjalne
i techniczne, po warunki zatrudnienia i wynagradzania kierowcow konczac. Dopiero wtedy
zaczniemy sie zblizac¢ do wyrownywania konkurencyjnosci unijnych i ukrainskich przewoz-
nikow.

Pomimo kryzysu nie zmniejsza sie rola polskich przewoznikow w bilansie ptatniczym Pol-
ski. Wcigz udziat eksportu ustug transportowych w tym bilansie jest najwyzszy w catej
Europie i jest warty okoto 15 miliardow euro. 0 tym wktadzie naszej branzy w stabilizacje
gospodarcza powinni pamietac politycy podejmujacy w naszym kraju najwazniejsze decyzje
gospodarcze. A w szczegolnosci ci, od ktorych zalezy realizacja postulatéw przewoznikow,
takich jak czasowe obnizenia podstawy wymiaru sktadek na ubezpieczenie spoteczne kie-
rowcow czy tez rekompensata kosztéw obowigzkowej wymiany tachografow cyfrowych.
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Raport pokazuje takze wyzwania jakie stojg przed nami w najblizszych latach. Niewat-
pliwie najwiekszym z nich jest dekarbonizacja transportu drogowego. Powinnismy coraz
mocniej domagac sie rewizji przyjetych w ostatnich latach zatozen europejskiej polityki
klimatycznej. Dotyczy to zarowno tempa w osigganiu wyznaczonych przez wtadze Unii
celdw, jak i narzedzi oraz technologii stuzacych zmniejszaniu emisji dwutlenku wegla.

Drugim bardzo powaznym wyzwaniem jest brak kierowcow, co ilustruja liczby i inne dane
pokazane w raporcie, a takze przeprowadzone na uzytek raportu badania ankietowe. Bez
ponownego madrego otwarcia naszego rynku pracy dla imigracji zarobkowej, polska branza
transportu drogowego nie ma szans nie tylko na rozwoj, ale nawet na utrzymanie stanu
obecnego. Niestety przyjete w drugim potroczu 2024 roku zatozenia polityki migracyjnej
nie odpowiadaja potrzebom polskiej gospodarki, w tym potrzebom branzy transportowe;j.

Niemniej raport pokazuje, ze polski transport posiada bardzo silne atuty, ktore pozwolg
nam nie tylko przetrwac trudne czasy, ale takze wracic¢ na Sciezke dalszego rozwoju. Choc¢
by¢ moze bedziemy musieli dostosowac nasze polskie przedsiebiorstwa transportowe do
zupetnie innych warunkéw dziatania. A umiejetnosc elastycznego dziatania nawet w naj-
ciezszych czasach jest przeciez naszg cecha narodowa.
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